Die Landstrafien in den Vereinigten Staaten von
Nordamerika.

Entstchung, Verleilung und Bedeutung.
Eine verkehrsgeographische Studie von Dr. phil. Hans Kicia, Breslau.

A. Zur Einfiihrung,

Bei Beginn des wirtschaftlichen Aufschwunges der grofien Siedlungsgebiete
in den Vercinigten Staaten von Amerika gab es nur verhilltnismifBig wenig
‘gut ausgebaute Landstrafien. Die grofie Verkehrsentwicklung iibersprang das
Zeitalter der Straflen und begann, ganz im Gegensatz zu allen europiiischen
Landern, sogleich mit dem Bau des schnellsten und rentabelsten Verkehrs-
mittels, der Eisenbahn. Besonders nach ZusammenschluB aller Staaten lag die
Notwendigkeit vor, den ungeheuren Raum zu beherrschen. Nur die Lisenbahn
konnte diesem Zweck enisprechen. Daher wurden die verheiBungsvollen An-
sitze des Straflenbaues, namentlich in den Neucnglandstaaten und im Umkreis
der grofien Stidte, wie sic vor den Eisenbahnen vorhanden waren, gehemmt
oder ganz erstickt. In der Entwicklung der Verkehrsmittel zu Lande entstand
cine Liicke, dic bis zum Anfang des 20. Jahrhunderts offen blieb. Erst um
diese Zeit begann sie sich, nach Einfithrung des Automobils als Verkehrse
mittel, langsam zu schlicben. Seine Verwendung wiire ohne gute und ausge-
dehnte Stralen nicht miglich gewesen. Die Forderung nach ihnen wurde mit
der sprunghaften Steigerung der Produktion des ncuen und allgemen geschiitzten
Verkehrs- und Transportmittels immer zwingender. Die Gegenwart mit der
zunehmenden Motorisicrung  des gesamten Wirtschaftslebens stellt diese For-
derung in crhohtem Mafie. Das Zeitalter des Automobils ist das Zeit-
alter des Strallenbaues geworden. Der Ruf: ,,Good roads everywhere*
hat seit sciner Priigung nichts an Werbekraft verloren. Die rein lokale Bedeu-
tung des Verkehrs aul den Straien, wic sie noch vor dreifig Jahren bestand,
ist in diesem Zecitraum zu ecinem transkontinentalen Problem geworden. Nun
mufite an die Bewiiltigung des riesig angewachsenen Verkehrs gedacht werden,
damit der Pulsschlag des Wirtschaftslebens nicht ins Stocken gerict. Da der im
Kampf mit der Lisenbahneniwlcklung schon um die Mitte des 19.Jahrhunderts
cingeengte Verkehr auf den Wasserwegen fiir die Giiterverteilung unzureichend
geworden war, konnic diese Aufgabe nur noch mit Hilfe guter Strafien gelost
werden. Sic sollten nicht nur der Verbindung der groBen Wirtschafiszentren
dienen, sondern auch ein politisches Einigungsmittel sein. Die Wirtschaft
forderte dic Bindeglieder zwischen dem groficn Scengebiet im Norden und dem
Golf von Mexiko im Siiden, dem industriellen Osten und dem landwirtschaftlichen
. Westen. Durch dic Straflen sollte zugleich die Landnahme im Westen und die
Umwandlung der Natur- in die Kulturlandschaft gefordert werden. Die. Blicke
aller Wirtschaftskreise waren auf das eine Ziel gerichtet: Durchdringung des
ganzen Kontinents mit einem dichten Netz erstklassiger StraBen. Unterstiitzt
wurde dic Bewegung durch die gesamte Presse, die dem StraBlenbau viel Raum
in ihren Blittern zur Verfiigung stellte.

Den Vereinigten Staaten von Amerika konnte die Erreichung dieses Zieles
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leichter fallen als jedem anderen Lande. In der Huupt_suchc war es ein.e finan-
zielle Angelegenheit, die inshesondere dem gegenwirtig groSten Gliubiger der
Welt keine groBen Schwicrigkeiten bereiten konnte. )
Im Zeitalter des Strafenbaues reizt die Aufgabe, die Entwicklung des Vereins-
staatlichen Wegesystems vom Indianerpfad bis zur heutigen Automobil- und

EtagenstraBe zu verfolgen. . . .
Folgende groBere Zeitabschnitte lassen sich leicht unterscheiden:

1. Die vorkoloniale Zeit, o .

2. die koloniale Zeit und die Zeit vor der Entwicklung der Eisenbahn,

3. die Lisenbahnbauperiode, . ' -

4. die Entwicklung der Landstrafe von der »good roads movement bis
.~ zum Jahre 1927.

B. Der Gang der Entwicklung der Landstrafien in den Vereinigien Staaten.
i . : . .

" 1. Pfaﬂé in der vorkolonialen Zeit. - ‘

Das’ schwachbevélkerte Nordamerika besaB in der vorkolonialen Zeit keine
gebauten Wege. Sie waren auch nicht notwendig, da Wagen und dhnliche Trans-
portmittel’ unbekannt’ waren. Der Mensch und das Plerd waren die einzigen
'Verkehrsmittel. Fiir sie waren ungebahnte Pfade ausreichend, auf denen sich der
Verkehr zwischen den benachbarten Indianerstimmen und auch tber Land ab-
wickelté. Die Indianer wiren auch um den Vorteil der etwa von ihnen angelegten
Wege gekommen, da sie nicht seBhaft waren. Ihnen geniigte zur Fortbewegung
der Steppenboden, so wie er seit Jahrtausenden vor ihnen lag, und der auch
spiter in der kolonialen Zeit ohne jede Vorbereitung sogar mit Eilwagen be-
fahren werden konnte. Die Vereinigten Staaten waren somit ein verhiltnismiBig
leicht. zu iiberwindender Raum. Diesen Zustand fanden die ins Land einwan-
dernden Europier vor, die von den Ureinwohnern als Eindringlinge betrachtet
und auch mit allen Mitteln bekimpft wurden. Ganze Niederlassungen von
Europiiern wurden vernichtet. Daher war eine Entwicklung der StraBe in jener
Zeit unmdoglich. 2

2. Pfade und Wege in der kolonialen Zeit.

Trotz des Vernichtungskampfes der Indianer gegen dic curopiischen Siedler
kamen immer wieder neue Strome von Einwanderern in das ,gelobte Land‘. Die
Eingangspforten fiir sie waren ‘die Miindungen der in den Atlantischen QOzean
stromenden Fliisse, welche weite und bequeme Transportmoglichkeiten boten.
Die glinzende Verbindung nach dem - Innern auf den natirlichen: Wasserwegen
war in jener Zeit das Haupthindernis fiir StraBenbau. Die Kolonisten sparten
Zeit und Geld. Die groBen Kosten fiir Siuberung der Strecken von Biiumen und
Striuchern, Briickenbauten und Ebnung der Fliichen - schreckten sie ab. Die
meisten Erkundungsfahrten warden nur auf dem Wasser unternommen: Die
Siedler verfolgten den Fluf bis- iis Quellgebiet. Um weiterzukommen, trugen
sie ihre Boote auf dem kiirzesten Landpfad (Portage = Tragstelle) iiber die Wasser-
scheide ins Quellgeblet des-benachbarten Flusses, um stromabwirts neues Gebiet
zu erkunden. Am Fluf ‘entlang laufende, vom Wild oder von Indianern aus-
getretene Pfade wurden nur ‘dann benutzt, wenn Wasserfille, Stromschnellen
und andere Hindernisse das Fortkommen auf dem Wasserwege unmoglich
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machten. Die Erforschung und somit Gewinnung des Landes erfolgte in der ersten
Siedlungsperiode nur auf dem: Wasserwege. Der Nachschub von - Europiern
wurde immer grofer. Sie mufiten iiber die bereits besetzten Landstreifen an den
Kiisten und Fliissen tiefer ins Innere vordringen. Die Westwirtsbewegung' wurde
durch ein fast uniibersteigbares IHindernis gehemmt. Vor ihmen lag das ‘Appa-
lachengebirg2. Ein koniglicher ErlaB verbot sogar - den englischen Kolonisten
der Unsicherheit wegen cin weiteres Vordringen iiber den Gebirgszug. Die Barre
des Appalachengebirges und die Unsicherheit auf dem Lande, hervorgerufen durch
die zahlreichen Indianeriiberfille, trugen dazu bei, daB man umstindliche Wege
auf dem Wasser fiir Reisen wihlen mufite, die auf dem Lande in kiirzerer Zeit
hitten ausgefiihrt werden kénnen. Der Weg nach dem Ohiotal fiihrte deshalb
z. B. nicht gerade westwirts, sondern hielt sich an folgende Route: Hudson
stromauf — Tragpfad zum Georgesee — Tragpfad zum Champlainsee — Tragpfad
zum St.’ Lawrence — diesen stromauf bis ins Seengebiet — Ontarioseo — Tragpfad
zum Eriesee — Tragpfad zu cinem der vielen Nebenfliisse des Ohio River — -Ohio-
tal. Die in dic grofen Scen miindenden Flisse und die Nebenfliisse des Ohio waren
besonders geeignet, die Verbindung zwischen dem schon stirker besiedelten dstlich
des Appalachenzuges gelegenen Gebiete und dem fruchtbaren Ohiotal auf grofiem
Umwege herzustellen. Gleichzeitiz wurden noch zwei siidlichere Routen mnach
demselben Tal benutzt:1) »

"1. Susquehanna stromauf — Nebenflul Juniata — Tragpfad zum Conemaugh —
Conemaugh entlang — Allegheny River — Ohiotal. ' S

2. Susquehanna stromauf — Landweg bis Kittanning — Allegheny River —
Ohiotal. -
Beherzte Pelztierjiger, Kaufleute und Missionare iiberwanden schlieBlich
die Furcht vor dem Landweg und stieBen etappenweise vorwiirts. Um 1700
gelang es wenigen Weillen auf einem von den Cherokee-Indianern benutzten
Pfad, den diese vor den Eindringlingen sorgfiltig hiiteten, iiber den mittleren
Teil der Appalachen ins wildrciche Gebiet von Tennessee vorzudringen, indem
sie folgenden Weg nahmen:

Shenandoah stromauf ins Quellgebiet — Landweg iiber die Stelle, wo heute
Stannton steht — Quecllgebiet des James River — Quellgebiet des New River —
Holston River — Tennessee. Begeisterung herrschie bei den Landsleuten iiber die
glinzenden Berichte der Zuriickgekehrten. Aber erst 6 Jahrzehnte spiiter wagten
es andere Kolonisten auf gleichem Wege die Jagdgriinde von Tennessce aufzu-
suchen. :

Im nordlichen Abschnitt der Appalachen wurde 1743 durch die Ohio-
Compagny ein Weg ins Ohiotal gebahnt. Die Gesellschaft erhiell zwischen dem
Monongahela River und Kanawha River ein Gebiet von 200000 Acres unter der
Bedingung zugewiescn, daselbst 100 Familien in 2 Jahren anzusiedeln. Den
gleichen Weg wihlte General Braddock im Jahre 1755, der mit zwei Regi-
mentern. aus England nach Amerika kam, um das Fort Duquesne zu erobern,
das von den Franzosen gebaut und nach einem ihrer Admirale benannt war.
Es lag an der Stelle des heutigen Pittsburg, wo Alleghany und Monongahela
sich vercinigen und den Ohio bilden. Im gleichen und im folgenden Jahr zog
Washington auf derselben Bahn, als er vom Gouverneur von Virginia den Auf-
trag bekam, am Alleghany River Forts zu bauen. o ’

- General John Forbes wiihlte, als er 1758 gegen das obengenannte Fort auszog,

1) G. R. Chatburn, Highways and Highway Transportation. New York 1923.
. g* .
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um -die Niederlage, die Braddock 1755 erlitt, wettzumachen, einen neuen Weg,
der iiber Bedford im siidlichen Pennsylvania fithrte. :

Zur Erkundang eines Weges, der fiir die Besiedlung und Entwicklung ges
Staates Kentucky von groSter Bedeutung war, stieBen Danicl Boone und yer
Richter James Henderson, ausgesandt von der Transylvania Compagny, im Jahre
1755 mit einem Trupp von 40 Mann aus North Carolina {iiber die Appalachen
nach Kentucky. Sic hatten dic Aufgabe, die ,,Wilderness Road” zu bahnen und
festzulegen.” Nachdem ihnen durch Verhandlungen mit den Cherokee-Indianern
das ganze in Frage kommende Gebiet iiberlassen wurde, machten sie sjch
an die Absteckung des Weges und dic Rodung des schwerzubegehenden Gelindes,
Vom County Wautaga in North Carolina fithrte der Weg nach Boonesberough in
Kentucky am Kentucky River.

Zuerst wurde nur ein ,,Gehweg' geschaffen. Iahrzeugverkehr auf thm
war erst moglich, als der Fubpfad durch staatliches Gesetz (1793) in eine
Wagenstrae verbessert wurde. Nach miihevoller Uberwindung der Appalachen
kam Boone auf den ,,Pfad der Krieger, cinen breiten, freien Streifen von 80 km
Linge in nordsiidlicher Richtung, henannt nach den zahlreichen Kédmpfen, dig
hier zwischen den nérdlichen und siidlichen Indianerstimmen um dieses wild.
reiche Gebiet ausgefochten wurden und den Boone bis zur heutigen Stadg
Manchester im Clay County verfolgte. Daran schlof sich ecin von Biiffeln. aus.
getrelener Pfad, der zuerst nach Westen und dann nach Norden an den Kentucky
River fiilirte. Der uniibersteighare Wall der Appalachen war somit auch aix
dieser Stelle iiberschritten. Die Festlegung dieses Weges war ein geschicktes Unter.
nehmcn Boones. Die von ihm durchgeftihrie Arbeit, cinen Pfad von 320 knm
Liénge: durch eine Gebirgswildnis ohne die heutigen Ilillsmittel zu finden ung
zu trassieren, erforderte hesondere Zihigkeit und Inergie. Von allen Wegen wurde
der Boonesche Pfad am stirksten benutzt.

Nordlich der Appalachen bildete sich eine regelrechie Einwandererstrafe
zu.Landc aus, die diec aus Europa Ankommenden aus den drei ILifen New York
Phll:{.dclphia und Baltimore nach dem Knotenpunkt Pittsburg brachte und von,
da,” je nach Wahl, siid-, nord- oder westwiirts fithrte. Die heutige Einwanderer.

}str}aﬁe,tdle von New York nach Chicago fithrt, war zu jener Zeit noch niclht
yekannt,

Nach der 119v01ution ging die Lrforschung und Uberquerung der Gebirgsbarre
§?Ilneller vor sich. Vorausmarschicrende DPioniere ebneten den nachfolgenden
Truppenteilen den Weg, die an geeigneten Stellen Forts anlegten, um die Rei.
senden und Siedler vor den Uberfiillen der Indianer zu schiitzen.

' Dic g“enz}nnten Pfade und Wege bildeten nun die Grundlagen fiir das spiitere
sich .allmz;hhch' zum Mississippi vorschiebende Verkehrsnetz. Als die Besiedlung
westlich des Mississippi um 1800 herum einsetzte, ergab sich die Forderung nach
tE*an'skontmentalen Wegen von selbst. Auch das vor ihnen liegende in seiner
riesigen. Agsdehnung volllg unbekannte Gebiet reizte die Unternchmungslust der

, I\.ult'urplomere (Old pioneers), die dic schwere Aufgabe ibernahmen, den ge-
birgigen Westen nach Verkehrsmoglichkeiten, die zum Stillen Ozean fithren
sollten, zu durchforschen.

.Eine Tatsache muf dabei festgestellt werden. Dic von den ersten Kultur-
pionicren auf dem ganzen Kontinent festgelegten Wege waren so gut trassiert,
dafl sie noch heute dic Hauptrouten des Verkehrs sind und entweder von Eisen-
bahnen oder Durchgangsstrafien benutzt worden. Ausschlaggebend fiir die Linien-
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fihrung aller Pfade und Wege im Osten als auch im Westen war die Topo-
graphie des Landes:

" 'Im Jahre 1803 schickie die Bundesregierung Lewis und Clark mit 45 Mann
auf die beschwerliche Reise an die Kiiste des Stillen: Ozeans. Sie zogen im
Tal des Missouri aufwiirts und gelangten im oberen Flufigebiet an drei von -ihnen
mit Jefferson, Gallatin und Madison benannten Arme. Den ersteren verfolgten
sie-ins -Quellgebiet und hofften dort' den weiteren Weg gewiesen zu bekommen:
Auf die von Indianern gekauften Ponys luden: sie ihre bis dahin im Boet ver-
frachteten' Sachen und zogen im Tal des Columbia River zum Stillen Ozean.
Der erste: von Weillen- erkundete transkontinentale Weg, dem aufiergewohnliche
Bedeutung zukommt, war am 26. September 1806 heendet. Die Uberwindung des
ungehieuren Raumes war somit, wenn auch vorliufig nur im Norden, gegliickt.
Auf diesem Ergebnis wurde weiter gebaut. Der einmal erforschte Weg wurde
nicht immer innegehalten. Bequemere wurden gesucht und gefunden. Zugieicll
wurde das Iclsengebirge nach Pissen abgesucht, um Verkehrsméglichkeiten
fiir: die ins Neuland sirdmenden Pelzgesellschaften zu schaffen: ‘

Dem gleichen forschen Unternehmungsgeist verdankt- der- Oregonpfad seine
Entstehung. In Astoria am Pacific sollte eine Unterabteilung der amerikanischen
Pelzgesellschaft gegriindet werden. Zwei Expeditionen wurden ausgesandt. Die
eine' nahm den Sceweg um das Kap Hoorn, dic andere, die einc Verbindung
zwischen beiden Ozeanen quer durch- den Kontinent herstellen sollte, nahm
den Landweg. Die Landexpedition folgte zuerst der Lewis-Clark Route. An der
Einmiindung des Grand River wurde der Missouri verlassen: Nach Umgehung der
Black Hills im Norden kam die Truppe nach Wyoming, marschierte am Wind
River nordlich der Wind River Mountains, dann stidlich des Yellowstone Parkes
zum Snake River, diesen entlang, dann Columbia River zum- Pacific. Im Laufe
der Jahre ecntstanden verschiedene Abzweigungen des Haupiweges.. Um - 1840
wurde im allgemeinen folgende Route als Oregonpfad angesprochen: Indepen-
dence als Ausgangspunkt — Kansas River entlang — Platte River, der westlich
der ‘Stadt Kearncy iiberschritten wurde — nordliche Gabel des Platte River —
Sweetwater — South Pass, der den Zugang zum Grofien Becken mdéglich machte,
entdeckt von Provost, dem Fithrer der Rocky Mountains Fur Compagny — Fort
Hall — Snake River in Siid Idaho — Blue Mountains -—— Walla Walla — Columbia-
[luf — Pacific.

‘Bridger- entdeckte 1824 im siidlichen Wyoming einen Durchgang durch- das
Felsengebirge, der nach ihm benanmt ist, und der fiir die erste Postroute
nach dem Westen gewiihlt wurde, weil er am lcichtesten zu iiberwinden war.

Als die Mormonen ilire Wagenreise nach der neuen Heimat- am Groflen
Salzsee antraten, verlieBen sie den Missouri bei Council Bluff. Westlich von
Omaha errcichten sie den Platte River, wn weiter am nordlichen Ufer der nérd- -
lichen FluBgabel des Platte River zu marschieren, verfolgten dann den Oregon-'
pfad vom Fort Kearney zum Fort Laramie, zogen dann durch den South Pal}, von
hier stidwiirts und schlieflich westwiirts zum Grofien Salzsee. ,

Der Weg zu den Goldfeldern in Kalifornien war cine Fortsetzung des Salz-
see- oder Mormonenpfades: Umgehung des Salzsees im Norden—Humboldt River—
Tahonsee—Truckeepa—Goldfelder. Die spiter nach Kalifornien verkehrende Uber-
landpost wihlte den gleichen Weg.

Die von Natur aus gegebenen guten Fahrtmoglichkeiten auf dem harten
Boden durch die Pririen westlich des Missouri haben zur Anlegung. wei-
terer Handelswege Veranlassung gegehen. AuBer den schon genannten
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an-den Stillen Ozean fihrenden Wegen ist noch die verkehrsreiche Karawanen-
straBe nach Santa Fé zu nennen, die sich westlich des‘Mlﬁssmmppi in eine nord-
llche und siidliche Linie gabelte und nach Osten nach I‘ertlgstel}ung der Cumber-
land Road im Jahre 1838 einen direkten Abschlup nach Washington und Phila-
.délp}iizi hatte. Die nordliche Route: St. Louls—IndependexxcefCaclles—qul
Sp,r'ihg—,—Ubergang iber den Arkansas River—Las Yegas—Santa Fé. Daran s.chlol}
sich eine Fortsetzung -nach dem Pacific: Cl}arna vaer——Do!.orcstal—{}rand River—
iiber das heutige Moab in Utah—Virgin Rlvcr——Mohave-'\‘Vuste—-Los A_ngeles.. Der
siidliche Zweig: Van Buren—Westgrenze von Arkans_ag—lgl des Canadian River—
Las .Vﬁghs——Santa,vFé. Seine Fortsetzung zum Pacific ging ms.Quellge'bxct.dn,s
Rio Grande—Gila River—Kalifornien. Allmihlich entstand ein weitmaschiges - Netz
von, Pladen und Wegen, das sich iiber den .ganzen Kontinent spannte, und das
eine gehaueré ‘Kenntnis von Land und Leuten ermoglichte. ] . S

.. Die Steppenwege waren in trockenen Zeiten so yortrcf{lwh, daB an einem
Tage 110—130 km zuriickgelegt werden konnten. Mit Vorliebe wurde doppel-
reihig gefahren, um bei einem Angriff der Indianer geschlossener zu sein. Nach
Jahren noch waren die Radspuren zu erkennen. Regen machte jedoch die
Wege grundlos.

‘Inzwischen war die Entwicklung des StraBen“.'escns_ im stirker besiedelten
Osten einen Schritt vorwirts gekommen. Der intensivere Landbau lieferte
groBere Ernteertriige. Die Gemeinden riisteten Tragtierkolonnen aus, um die
Ernteiiberschiisse in Stidten abzusetzen. Mit dieser Beférderungsart konnten nur
geringe Mengen fortgeschafit werden. Von selbst stellte sich das Bediirfnis nach
besseren Transportmoglichkeiten heraus. Deshalb ging man immer mehr. zum
Gebrauch groferer. Uberlandwagen iiber. Zuerst waren es zweirddrige Karren,
die von vierridrigen abgelost wurden. Die Erkenntnis der Wichtigkeit der
Landwege fiir die Verbindung der ostlichen Handelsplitze untereinander und
dieser .mit dem fruchtbaren Hinterlande brach sich bald Bahn. Das wirtschaft-
liche, Moment gab den Ausschlag. Die Wirtschaft blieb immer die Triebkraft, die
direkt oderindirekt die Forderung nach Vervollkommnung der Strafien aufstellte.
Diese Feststellung gilt fitr alle spiitéren Betrachtungen. Dic¢ urspriinglichen
Saum- und Tragtierpfade erweiterte man jetzt zu Wegen. Sie waren
noch recht diirftig. Nur ganz wenige und kurze Strecken konnten als Strage
angesprochen werden. Die koloniale StraBe war cine gewdhnliche Lrdstrafe, im
Sommer tief mit- Staub und.bei Tau- und Regenwetter mit Schlamm bedeclkt.
Die Kosten der Beférderung waren ungeheuer. Fiir Entfernungen iiber 150—200 km
verbot sich der Transport aus diesem Grunde von selbst.

. . Der Staat Virginia kann sich rithmen, das erste StraBenbaugesetz im Jahre
1632, herausgebracht zu haben. Dieses bestimmte, dafl Strafien nur an den vom
Gouverncur oder den Gemeindemitgliedern bezeichneten Stellen gebaut werden
durften. Es folgte Massachusetts .im Jahre 1639. Die Stidte dieser Kolonie er-
hielten den Rat, zu ihrer gegenseitigen Verbindung Straflen anzulegen. 1654 war
ein  Landverkehr zwischen Boston und Providence auf der Common Road
moglich. Der Staat New York gab 1664 die erste Vorschrift fiir das Bauen von
Straben heraus. Diese besagf, daB auf der trassierten Strecke zuerst alle Biume,
Baumstiimpfe und Striucher mit ihren Wurzeln entfernt werden sollten. Die =zu
beiden Sciten der Strale stehengelassenen Biume hatten Markierungstafeln zu
tragen.. Die Stralienbreite. sollte 3 m betragen. Die Common Road wurde iiber Pro-
vidence hinaus verlingert, so daB 1672 ein direkter Verkehr zwischen Boston
und New York stattfand. Damit wurden die beiden groBien Hafenstidte der da-
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maligen Zeit verbunden. Maryland erlieB 1704 diesclben Bestimmungen . wic
New York, erhohie aber die StraBenbreite auf 6 m. Die Wegemarkierungen wurden
darin eingehender behandelt. Auf der in Siid-Maryland laufenden Linie ,Drej-
kerbenstraBe” sind noch heute die Kerben, in denen die Markicrungstafel'h.
festgemacht waren, in den alten Eichen zu schen. » '
Lange. Reisen machte man zu Pferde. Nur die Begiiterten konnten von vier
Pferden gezogene Postkutschen henutzen. Der Vcrke}ir zwischen zwei hestimmfen
Orten . begann, wenn auch in gréferen Zeitabschnitten, regelmiBig zu. werden.
1720 , verkehrte der- Postwagen zwischen New York und Philadelphia einmal
wochentlich. Jede Tour dauerte drei Tage. Dreizehn Tage erforderte die Reiso
auf der StraBe New York—Annapolis, eine Entfernung, die jetzt in 8 Stunden
zuriickgelegt wird. ' , , { ;
Allmiihlich kam im Osten um diese Zeit eine neue bessere Methode des
StraBenbaues . auf. Des stirkeren Verkehrs wegen: erhielten die Strafien eine
befestigte Oberfliche. Private Gesellschaften erwarben von den gesetzgebenden
Korperschaften der einzelnen Staaten das Recht, solche verbesserte Schotter-
straBen, die mit Zollschranken versehen werden konnten und Jturnpike-
roads" genannt wurden, zu bauen. Solche Kunststralen erforderten aus-
gedehnte Reparaturen. Die Einnahmen hierfir und die Verzinsung und Tilgung
des zum Bau verwendeten Kapitals flossen aus den Abgaben, die an .den Zoll-
schranken erhoben wurden. Die nach Alexandria Va. fithrende Strafle war die erste
turnpike-road in den Vereinigten Staaten. Ihr folgten die von Covinglon am
Appalachengebirge nach dem Ohiotal und die von Manchester nach den Kohlen-
gruben von Falling Creek. Im Staate Connecticut verband die. Mohegan turnpike-
road New London mit Norwich. Ein Jahr spiter, 1793, entstand die Reisterstown
turnpike im Staate Maryland, die 7,20 m breit und mit gestampften Steinen, nicht
mehr als 3 Zoll im Durchmesser, befestigt war. Daneben sind im gleichen Staat
noch die York- und Frederick-turnpikes zu nennen. Letztere hatte eine weitere
Verbesserung erfahren, indem auf die gestampften Steine noch eine Auflage von
9 Zoll Sand und Kies kam. North Carolina erlaubte den Erbauern- einer 22,4 km
langen turnpike durch das Cherokeeland, 15 Jahre hindurch Abgaben auf dieser
StraBe zu erheben. In Pennsylvania wurde 1796 die turnpike zwischen Phila-
delphia und Lancester, das zu jener Zeit die grofte nicht an einem Flu8 . ge-
legene Stadt war, fertiggestellt. Handel und Verkehr waren bis dahin auf eine
Strafle angewiesen, die. den lingsten Teil des Jahres nicht passierbar war. Die
heutige Lancaster Avenue in Philadelphia ist noch ein Rest jener alten turnpike-
road. Andere turnpikes im gleichen . Staate verbanden die Stidte: 1. Phila-
delphia—Pittsburg, 2. Philadelphia—Sunburry—bis zur Stadt Eric am Sece gleichen
Namens, 3. Philadelphia—Perkioman, 4. Pittsburg—Erie. : .
. In Massachusetts allein hatten die. turnpike-roads bauenden Gesellschalten
die Zahl 85 iiberschritten, die 2000 km Steinstrafien bauten, wofiir -der. Staat
1,86 Millionen Dollars und die Gesellschaften 4,2 Millionen Dollars aufbrachten.
Die meisten Linien waren kurz, durchzogen aber den Staat nach allen Rich-
tungen. Kentucky zahlte bis 1840 1,8 Millionen Dollars Zuschiisse. Dazu kamen
1,2 Millionen Dollars von den Baugesellschaften. - Dafiir entstanden 7424 km
KunststraBen. Im gleichen Jahr wurden noch 560 km in Auftrag gegeben. South
Carolina setzte 1818 eine Million Dollars fir Steinstrafien und Kanile aus. In
Indiana wurden Steinstrafien Lisenbahnen vorgezogen, da den Farmern . die
Beforderung der Frachten auf den Strafen billiger erschien. Eine 166,4 km. lange
turnpike ‘verband New Albany am Ohio mit Vincennes an der Grenze zwischen
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den Staaten Indiana und Illinois, der hier anschlof und 1837 fiir Verbesserung
der westlichen Poststrafle von Vincennes nach- St. Louis 52000 Dollars ver-:
wendete. New York baute eine Schotterstrafic zwischen Albany und Troy. In
New Jcrs’ey'entstan’d eine Kunststrale zwischen New Brunswick und Trenton.
Zwischen 1796 und 1893 bestanden in New Hampshire 82 solcher Gesellschaften,
die 51 turnpikes gebaut hatten. Als Ohio 1803 zur Union kam, zihlte es {iber
eine halbe Million Menschen. Jedes Jahr brachte einen Zustrom von 50000 Ein-
wanderern. Immer noch fehlte die dringend «notwendige Verkehrsader nach
dem Atlantischen Ozean. Sic war durchaus notwendig, um die Kosten und
Schwierigkeiten der Einwanderung herabzusetzen. Um Mittel zum Bau einer
solchen’ aufzubringen, wurde durch Verordnung bestimmt, dall 59¢5 von den
reinen Lrtrigen beim Verkauf offentlichen Landes cinbehalten werden sollten.
300 gingen in die Staatskasse, 2 9% an die Bundesregierung, die dafiir die Ver-
pilichtung - iibernahm, ‘eine Verbindungsstraie Ohiotal—Atlantischer Ozean zu
bauen. Erst drei Jahre-spiter stimmte der Priisident Jefferson ecinem Geselz zu,
das den Bau der ,,Cumberland Road", auch ,National DPike“ oder
»01d Pike* genannt, anordnete. Sie solite zugleich ecine Verbindung zwischen
dem Seengebiet und dem Atlantischen Ozean iiber Land sein. Vermessen wurde
sie bis St. Louis, begradigt bis Vandalia, [l. und ausgedehnt durch die Bundes-
regierung bis Indianapolis, Indiana. Sie wuchs westwirts unter dem Namen
sBoone’s Lick Road" bis nach Old Franklin in der Grafschaft Howard, Mo.
Hier schlof der Santa Fé Trail an. Der Ausbruch des Krieges 1812 vereitelle - den
Bau der gesamten geplanten Strecke. Erst 1838 beendete man sie. Die Gesant-
ausgaben beliefen sich 1844 auf 7 Millionen Dollars. Folgende Stidte wurden
durch sie verbunden: Baltimore—Cumberland—Brownsville—Wheeling— Columbus—
Springfield, Ohio—Indianapolis—Vandalia—Alton am Mississippi. Damit hatien
die Staaten Pennsylvania, Ohio, Indiana und qllinois die erstec DurchgangsstraBe.
Der sich stindig steigernde Verkehr bewies sehr bald die Notwendigkeit einer
solchen DurchgangsstraBie. Im ersten Jahre wurden 3000 Wagen auf ihr gezithit:
Postkutschen benutzten mit Vorliehe diese Strecke. GroBe Firmen bauten Nieder-
lassungen an ihr. Ein Warenhaus in Wheeling schickte in den ersten 5 Jahren
des’ Bestechens 5000 Wagen itber die Cumberland Road. Hotels und Gasthiuser
zogen aus dem starken Verkehr grofen Nutzen. Eince Verliingerung und Ab-
zweigungen wurden fiir notwendig erachtet. Durch die Cumberland Road- riickte
das’ Mississippital aus seiner peripheren Lage heraus und kam den 6stlichen
Wirtschaftszentren niiher. Die Hilfe der Bundesregicrung, dic zum ersten Male
Geld fiir StraBenbau bewilligte, wurde nun auch von anderen Staaten gefordert.
Aber Jacksons Einspruch, keinen Staat mehr mit' bundesstaatlichen Mitteln fiir
Strafienbau zu unterstiitzen, fand einstimmige Annahme. Die Staaten sollten
in erster Linie ihre StraBenbauten: selbst finanzieren; daher wurden alle

Antrige um Bundeshilfe abgelehnt, Bﬁndesgeld erhielten jetzt die Eisenbahn-
gesellschaften.

3. Die Hemmung der Entwicklung durch das Zeitalter
’ des Eisenbahnbaues.

In der turnpike-road-Periode schien es, als ob die Stralle auf lange Sicht
das hauptsiichlichste Vérkehrsmittel sein und bleiben -wiirde. Die folgenden
40 Jahre zeigten aber ein anderes Bild. Den verheiBungsvollen Ansiitzen des
Strafienbaues wurde bald ein schnelles Ende durch .die Eisenbahn bereitet.
Man erkannte diesc als das beste und schnellste Mittel, Menschen und Verkehr
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in die menschen- und verkehrsleeren Rilume hineinzusetzen. Arbeitskraft und
Geld wurden in grofiem MaBe in das neue Transportmittel hineingesteckt. Bei der
Grofe der zu bewiltigenden Entfernungen und bei der allgemein giinstigen
Gelindebeschaffenheit war es selbstverstiindlich, daB man sich nicht erst mit
kostspieligen Strallenbauten abgab. Der Schienenweg galt damals als das gegebene
Mittel, die ungeheuren Landiliichen zu erschlieBen. Meist ist die Eisenbahn
der wirtschaftlichen Entwicklung des Landes vorausgeeilt, da sic als erste Strafe
in die Wildnis hincingebaut wurde. Wiec in den Kolonien der Brde ganz all-
gemein, wurde auch hier an ihren Bau die Hoffnung auf Aufschliefung und
wirtschaftliche ErschlieBung des Hinterlandes gekniipft. Die die turnpike-roads
bauenden Gesellschaften kamen in arge Bedriingnis. Bald konnten sie die Kosten
fir die von ihnen gebauten LandstraBen nicht mchr herauswirtschaften, da sie
in den Bahnen einen so michtigen Konkurrenten gegen sich hatten. Sogar auf
der Cumberland Road, der besten aller Straien zu jener Zeit, liel der Verkehr
erheblich nach. Jeder weitere Ausbau unterblieb. Von ihrem verhiltnismilig
hohen Stande kamen die Stralen herunter und gerieten, da fir ihre Aufrecht-
erhaltung aus Mangel an Mitteln nichts getan wurde, sehr schnell in Verfall.
Die anfiinglich grolic Begeisterung fiir den StraBenbau erschlaffte. Von nun an
wurden die Straflen fir lange Zeit das Stiefkind, der schwache Punkt im
Vercinstaatlichen Verkehrsleben und blieben es bis zur Jahrhundertwende. Der
Bau von StraBen horte withrend der Eisenbahnbauperiode keineswegs ganz auf. Er
beschriinkte sich aber nur auf dic groBen Gemeinden, die fiir diesen Zweck
regelmiBig Steuern erhoben. Infolgedessen war die StraBe in den grofen Sied-
lungen und in ihrer unmittelbaren Nihe noch in fahrbarem Zustande anzutreffen,
in einiger Entfernung davon aber als solche nicht mehr zu erkennen. Im freien
Geliinde fand man nur rohe, oberflichliche Planierungen. Thren heruntergoe-
kommenen Zustand schildert Adolphine Hingst wie folgt:1) ,Ich kam in dieses
Land mit den besten Vorurteilen, nachdem ich den Vorzug hatte, einige seiner
besten Vertreter in meinem Vaterlande kennenzulernen; Ich muB aber gestehen,
daB ich beim Anblick der schlechten Straflen sowohl in den Stidten als auch
auf dem Larde betroffen war. Zugleich ergitzte ich mich iiber die Vergiitung, die
jemand erhielt, wenn ihm ein Ungliick zugestoBen war. Warum verwendet man
dieses Geld nicht zur Verbesserung der StraBen, vervollkommnet diese and iiber-
liBt dann jeden ecinzelnen sich selbst? Im Sommer ist die schlechteste Strafic
gut, aber im Winter miissen dic Schulen geschlossen werden... Besonders der
arbeitsame Farmer empfindet es hart, sein Gespann durch eine schlammige,
lehmige ™ Strae zu lenken, um die Friichte seiner Arbeit auf den Markf zu
bringen. Ich sehe ihn mit manchem heimlichen Fluch auf den' Lippen auf alles
unter der Sonne, scinen Karren durch den Staub und die stehenden Pfiitzen
schleppen. Wenn Schneestiitme auftreten, ist er vollstindig verloren. Dann stockt
jeder Verkehr. Aus diesem Tiefstande wuchs plotzlich um 1890 eine neue
Bewegung heraus, die sich in einer heftigen Agitation fiir gute Strafien bemerkbar
machte. Sic ging von Chicago aus und wird ,good roads movcm_ent“.genannt.
Sie ist die Grundlage fiir Amerikas gegenwiirlig grofite Industrie, die Auto-
industrie geworden.

1).G. R. Chatburn, Highways and Highway Transportation. New York 1923. S. 129,

-~




118. Die LandstraBen:in-den Vereinigten Staaten von Nordamerika.

4. Die Entwicklung der Landstrafe von der ,good roads move;
ment bis zum Jahre 1927.

Den ersten AnstoB zur ,good roads movemen t gab die starke Benutzung
des Zweirades, das nach der Erfindung der Gummibereifung besonders beliebt
war. Im League of American Wheelmen (Amerikanischer Radfahrerbund) schlossen
sich alle Radfahrer zusammen, um ihre Forderungen nach Verbesserung . der
StraBen besser vertreten zu konnen. Jedes Mittel der Propaganda war ihnen recht:
Die gesamte Presse unterstiitzte ihr Vorhaben und betonte mit Nachdruck, daf
ein Land von der GriBe und Eigenart der Union sich als Staat wie als Wirt,
schaftseinheit nur unter der Voraussetzung entwickeln konne, wenn die notigen
Verkehrsanlagen geschaffen wiirden. (

Nach Chicago, St. Louis, Buffalo und Portland boric{. man profe Versamm.
lungen ein. 1892 kamen 300 Delegierte aus allen Landesteilen in Des Moines zu-
sammen, um das Stralenproblem zu .erortern. Organisationen schossen aus dem
- Boden. Als eifrigste unter ihnen betitigte sich neben dem ,League of American
Wheelmen* ‘die ,,National Good Roads Association’. Da diesc beiden Verbinde
keine ‘zahlenden Mitglieder hatten, muBten freiwillige Geldspenden aufgebracht
werden, um fiir einen langen Kampf geriistet zu sein. Wohlhabende Biirger und
Handelsgesellschaften wurden um Beijhilfen angegangen, dic gern fiir diesen Zweck
gegeben wurden. Alle Klassen, alle Parteien suchte man durch die Propaganda
zu erfassen. Sofort erschienen die Gegner auf dem Plan und warfen den Rad-
fahrerverbiinden -Selbstsucht vor, mit der Begriindung, dal sie nur gute StraBen
wiinschten, um ihrem Vergniigen nachgehen zu konnen. Als aber einflufireiche
Méinner und alle amtlichen Stellen, davon wiederum ganz besonders das Post
Office Department diese Bewegung unterstiitzten, verstummten die Gegner. Ein
iberaus scharfer Vorkidmpfer der good roads movement war -der Rechtsgelehrte
1. B. Potter, der ,,das Evangelium von guten StraBen“!) schrieb und es
bei jeder - Gelegenheit predigte. Zahllose Flugschriften brachten Abbildungen
guter europdischer StraBen zum Vergleich zu den schlechten in den Vereinigten
Staaten, die darin an der Spitze marschierten. Die eifrigsten Mitkimpier der
Radfahrer wurden die Farmer. Den ungeheuren Schaden, den sie erlitten, suchte
man ihnen durch folgende Rechnung vor Augen zu fithren: Jeder Farmer muBte
}n.der Woche wenigstens 30 km Weg mit Pferd und Wagen zuriicklegen. Fiir
intensivere Abnutzung der Wagen und groBere Kraftanstrengung der Pferde auf
(lcn clenden Wegen, muSiten 5 Dollars mehr aufgewendet werden, oder 250 Dollars
im Jahre. Fiir 5 Millionen Besitzer ergab das die stattliche Summe von 1!/, Milliarde
Dollars. Der damalige Prisident Benjamin Harrison, ein Freund der Bewegung,
versprach, eine ihm von den groBien Verbiinden vorgelegte Resolution zu unter-
stitzen. -Schlieflich wurde eine Kommission gewiihlt, bestehend aus 2 Sena-
toren, 5 Mitgliedern des Repriisentantenhauses und 5 Biirgern, die die Bedingungen
des Baues neuer StraBen und die Unterhaltung schon vorhandener cingehend
studieren sollten. Die Abgeordneten Deberow und Lewis brachten im Januar
1893 einen Antrag ein, jihrlich 15000 Dollars fiir Forschungen nach dem
besten StraBensystem auszuwerfen. Der Antrag fand die Zustinmung der Volks-
vertreter. Durch Bundesgesetz wurde ein amtliches Forschungsinstitut, das ,,Office
of Public Roads Inquiry* im ,,Department of Agriculture® geschaffen und diesem

1) G.R. Chatburn, Highways and Highway Transportation. New York 1923. S. 129
Anmerkung.
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10000 Dollars jihrlich zugestanden. 1897 wurde die Summe auf 87600 Dollars
1911 auf 185000 Dollars erhoht. Gegenwiirtig werden diesem Amt, das seit
1916 den Namen ,Bureau of Public Roads* fithrt und ein reines Forschungs-
institut ist, jihrlich 750000 Dollars zur Verfiigung gestellt.!)

Allerorts wurde der Wunsch nach guten StraBen wach. Aufler den rasch
aufblithenden Stidten waren es vornehmlich die Industriestaaten, dic die Not-
wendigkeit erkannten, dem Strafenbau grifere Aufmerksamkeit zu widmen als
bisher. Wiederum war es das wirtschaftliche Moment; das sie zun dieser Er-
kenntnis zwang. Im Rahmen des Ganzen waren die Verbesserungen jedoch so
gering, daf sie nicht zur Geltung kamen. Kurz vor der Jahrhundertwende spielte
dio StraBe als Schlagader des industricllen, landwirtschaftlichen, geschiiftlichen
und sozialen Lebens' immer noch eine untergeordnete Rolle. Die Methode -des
StraBenbaues war allgemein noch derjenigen gleich, .die schon vor hundert
Jahren angewendet wurde; ausgenommen waren die, wenigen turnpikes.

.. Bei Betrachtung der StraBenpolitik der Stidte, Stadtbezirke, Counties 2) und
Staaten um 1900 herum, erhalten wir nachstchendes Bild.?) Die Stidte und
Stadtbezirke bauten, soweit Mittel aus Steuern vorhanden waren oder durch
Anléihen einkamen, StraBen. innerhalb ihrer Grenzen fiir den Ortsverkehr. Der

“.satis den Counties in die Stidte und Stadtbezirke flieBende Verkehr zerstorte jedoch
die Anfahrtstraen und die Anlagen in denselben. Daher war es nur recht und
billig, wenn dic Stidte und Stadtbezirke fiir Neubau oder Instandhaltung finan-
zielle Hilfe von den' Counties verlangten, die auch groBtenteils gewihrt wurde.
Die bewilligten Gelder wurden von vielen Stidten fiir andere Aufwendun'g'en,
wie fiir politische Zwecke ausgegeben. Nur wenige Stidte verwendeten die gewihrte
Beihilfe in richtiger Weise. Daher ergaben sich groBe Ungleichheiten im Strafien-
bau. Die Counties entzogen nun die den Stidten und Stadtbezirken. gewiihrte
Unterstiitzung und gingen selbst daran, zwischengemeindliche Strafien zu bauen.
Ihre StraBenpolitik war aber ungliicklich. Das Bestreben eines jeden County girig
dahin, keinen AnschluB an die in den umliegenden Counties bereits vorhandenen
Strafien zu suchen, da die Gefahr der Zerstrung durch Fahrzeuge aus den
Nachbarcounties bestand. Von einem planmiBigen Straficnbau konnte nirgends
die Rede sein. Die Straen fingen irgendwo an und endeten irgendwo. Die von
Stidten, Stadtbezirken und Counties hergerichteten und fiir den ortlichen Verkehr
bestimmten Strafen heifien LokalstraBen, denen alle lindlichen Strafien zuzuzihlen
sind. Sie. umfassen 900 des Gesamistrafennetzes und sind nach deutscher
Auffassung Strafien zweiter Ordnung. :

PSR

1y Fiir die Propaganda wurde nicht nur das Wort allein verwendet, sondern man suchte mit
Taten zu iberzeugen. Oberst Moore, ein eifriger Forderer der StraSenbaubewegung, bat. den
Prisidenten der Illinois Central Railway um kostenlose Uberlassung eines aus 15 Wagen be-
stehenden Zuges, der moderne Straflenbaumaschinen transportieren sollte, die an 'allen
groBeren Orten in ihrer Arbeitsweise durch Errichtung kurzer Musterstrafen gezeigt wurden.
Der Zug wurde trotz der hohen Unkosten fir die Eisenbahngesellschaft, die schiilzungsweise
50000 Dollars betrugen, bewilligt. Die Gesellschaft rechnete. mit einem s'péiterer_x‘(}ewmn.
Sie hoffte auf den Bau von Zubringewegen, die von den an ihren Strecken liegenden Stidien
und Dorfern nach ihren Siationen gebaut und somit einen verstirkien Zugang von Fracht-
giitern bedingen wiirden. ZAhnliche Propagandafahrten wurden auf den Linien anderer Ge-
sellschaften unternommen. Dancben intercssierte man die Bevolkerung durch Ausstellung von
Modellen guter StraBen und der sie bauenden Maschinen.

2) Ein County entspricht einem deutschen Landkreis. - - - C

3) Fourfold System of Highways aus: The National Old Trails Road by Gerald Russell.
Washington D. C. March 1915, :
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Ihre Entwicklung fiir U.S.A. zeigen uns die folgenden Zahlen:?)

N . Davon Verbesserung
jahr | Lénge in km verbessert in %, ’
1904 3442206,4 245 648,0 7,14
1909 35194320 304 761,6 8,66
1914 3913216,0 411 665,6 10,52
1921 4706 070,4 620 416,0 13,17
1926 4369875,2 | 602 249,6 14,00

Die Abnahme zwischen 1921 und 1926 erklirt sich aus der Linbeziehung
vieler Lokalstraflen im Jahre 1921 in die hoéheren Systeme, z. B. in die Staats-
strallen und das Federal Aid Highway System. :

Nach dem Fiasko der StraBenbaupolitik in den Counties griffen die Staaten
ein. Einzelne von ihnen hoben sich vorbildlich in der Behandlung der StraBen-
baufrage heraus; das war besonders beim Staate Massachusetts der Fall. Dort
wurde die' gesetzgebende Korperschaft durch alljihrlich sich  wiederholende
Antrige veranlaft, im Jahre 1892 eine Kommission von 3 Minnern einzusetzen,
die sich iber die gesamte Materie des Strafienbaues unterrichten und im niichster;
.[ahrerdz.xrﬁber berichten sollte. Zuniichst zwang man die Counties durch ein
G;esetz, 1h?e Strafen auszubessern und zu nivellieren. Der Staat iibernahm dann
die Verpflichtung, auf ihnen eine befestigte Oberiliche anzubringen. Nach Ande-
rung des Gesetzes im Jahre 1894 gingen 3/, aller Straflenbauunkosten. auf den
St_aat iber. Den kleinsten Gemeinden brachte das Jahr 1913 ecine weitere Er-
leichterung. Ihnen wurden von nun ab die gesamten Ausgaben fiir StraBen aus
der Staatskas:se ersetzt. Diesen Grundsatz der staatlichen ILlfe fiir die Counties
der schon ein Jahr frither von New Jersey angenommen wurde, ahmten allé
Staaten, wenn auch mit kleinen Anderungen, nach. Die Reihenfolge der Staaten.
in der Annahme eines Gesetzes zur Hilfeleistung fiir dic Counties zeigt um-
stehende Tabelle. (Nach Yearbook of Agriculture 1924, S. 98.)

D.1e 'Nguepgland- und Mittelatlantischen Staaten gingen allen anderen &stlich
des Mississippi gelegenen Staaten in dor Hilfeleistung voran. Unter den Weststaaten
waren es nar California, Washington und Idaho. )
i .Dle Staatshilfe wirkte sich verschieden aus. Oft bestand sie nur in der
IL}"tellung von "Unterweisungen an die Counties durch ihre StraBlenbauingenieure.
Diese Ratschlag(? konnten angenommen oder abgelehnt werden. Bedingung fiir
Erlangung staatlicher finanzieller Hilfe war die Einreichung der Baupliine
an das Depqrtment of State Highways und die Uberlassung der Kontrolle iiber
die ‘zu bauenden StraBen wilirend’ der Bauzeit, um sie nach Mdoglichkeit. einem
_System anzupassen, dessen Ziel die Schaffung von Durchgangsstralen inner-
halb. der S.taatsgrer‘lzen war. Es cntstanden State Aid Roads. Nach Fertie-
:}:igu?gst;;}alﬁ;tﬁg die Counties die StraBen zuriick mit der Verpflichtung, Iiti,r

ng zu sorgen. Di i ilfsgelder i
e e begchafft wgrden_Dle staatlichen Hilfsgelder mulliten groBtenteils

Kein einziger St.aat ist bis heute von dem Grundsatz der staatlichen Hilfe

abgegangtirﬁ ein Zeichen, dal} sie erfolgreich gewirkt hat und noch wirkt.

1) Fiir 1904, 1909, 21 Rural Hi : -
Depar)tmeunrt Bollotin 0192759154 ggd 1921: Rural Highway Mileage, Income and Expenditures.
Fiir 1926: Yearbook of Agriculture. S. 1258,
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Staat Jahr Staat Jahr
1 [New Jersey . .| 1891 { 25 | Colorado. . . .| 1909
2 | Massachusetts.| 1892 | 26 | New Mexico. .| 1909
3 | Caiifornia . . .| 1895 | 27 | North Dacota .| 1909
4 | Connceticut . .| 1895 828 {Utah ... ... 1909
5 | Maryland .. .| 1898 | 29 | West Virginia .| 1909
6 | New York . . .| 1898 ] 30 |Louisiana . . .| 1910
7 [Vermont . .. .| 1898 § 81 |Alabama ... .| 1911
8 [Maine ..... 1901 | 32 |Kansas. . ... 1911
9 | North Carolina | 1901 § 83 | Nebraska .. .| 1911
10 | Rhode Island .| 1902 | 84 |Nevada. ... . 1911

11 | Delaware. . . .| 1903 | 85 | Oklahoma . . .| 1911
12 | New Hampshire | 1903 | 86 | South Dacota .| 1911

13 | Pennsylvania .| 1903 § 87 | Wisconsin . . .| 1911
14 1Jowa .. .... 1904 § 38 | Wyoming. . . .| 1911
15 {Ohio . .. ... 1904 § 39 | Kentucky. . . .| 1912
16 |Idaho. . . ... 1905 § 40 | Arkansas .. .{ 1918
17 }Ilinois . . . .. 1905 § 41 | Montana . . . .| 1913
18 | Michigan. . . .| 1905 § 42 | Oregon . . . . . 1913
19 | Minnesota . . .{ 1905 § 43 | Forida . . . . . 1915

20 | Washington . .| 1905 | 44 | Mississippi. . .| 1915
"21 |Virginia ... .| 1906 | 45 | Tennessee . . .| 1915
22 | Missouri . . . .| 1967 } 46 |Indiana -.-. . .| 1917
23 [ Georgia ... .| 1908 § 47 | South Carolina| 1917
24 |Arizona .. ..| 1909 } 48 [Texas. .. ... 1917

Vereinigle Sraafen

oan
Nord-Amerika
D e e

Die Staaten begniigten sich nicht allein mit Erteilung von Ratschligen und
Zuweisung finanzieller Mittel an ihre Counties, sondern gingen daran, selbst
StraBen, State Roads, zu bauen. Jeder Staat wihlte sich aus der Gesamt
meilenlinge innerhalb seiner Grenzen ein Netz, das ihm als das der wichtigsten
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Vérbinduhgen ‘erschien. Die allmiihliche Zunahme der als Staatsstraflen bezeich- |
neten Strafen zeigt die folgende Tabelle:

S Linge der Staatsstrafen in km bis
Staafen )
1918 | 1922 | 1925 1926

. Alabama......| 11616 | 16560 | 63328 | 63264
Arizona ... ... 675,2 2288,0 | 31750 | 82704
Arkansas ... . . 12144 2 849,6 | 10748,8 | 13272,0
California . .. .. | 3552,0 | 10390,4 | 10 040,0 | 10 545,6
Colorado. . . .. . | 13480,0 | 13035,2 14'284,8 | 142928
Connecticut . . . .| 2697,6 | 25104 | 290147 | 29952
Delaware. . . . . . 256,0 304,0 668,5 809,6
Florida . . ..... — 2736,0 | 5613,6 7184,0
Georgia ...... 11,2 | 938632 99774 | 997L2
Idabo ....... 780,8 1766,4 6514,1 7 403,2
Ilinois . . . . ... 1979,2 2552,0 | 77112 7712,0
Indiana ...... — 5 105,6 6 266,2 6 295,6
Jowa ........| 2140,8 | 105856 | 10 655,56 | 10678,4
Kansas...... . - — 11435,2 | 11 817,6
Ken_lll_Cky ..... 3200,0 1267,2 | 12800,0 | 12800,0
Louisiana ., ... | 133902 907,2 | 11200,0 | 11200,0
Maine ....... 31488 7 580,8 2 828,8 23344
Maryland ... ..| 22400 | 28016 | 35955 | 38864
Massachusetts .., | 3350,4 | 8889,6 24248 | 24672
Michigan. .. ... 7988,8 9465,6 | 10530,7 | 10731,2

Minn.esgta_. ce..| 191920 | 24403,2 | 11 1718 | 111264
Mississippi . ...} — 923,92 8 638,2 8 801,6

Missouri . . . ... — 12927,2 | 12224,0 | 122240
Montana .. ..., 94,4 4084,8 | 127312 | 12731,2
Nebraska ..... — 8009,6 9 187,7 8990,4
Nevada . . cee —_ 3401,6 | 45269 | 47952
New Hampshire. . | 21792 | 2390,4 2 187,8 3329,6
New Jersgy e 3392,0 1139,2 1 648,5 20064,0
New Mexico. ... | 14736 | 12139,2 | 129400 | 14 654,4
New York < e...| 114800 | 11998,4 | 18 016,0 | 22240,0
North Carolina . . — 10 395,2 9920,0 | 10291,2
North Dacota . . . 11,2 | 8609,6 | 98784 | 98784
Ohio .......,. 2640,0 | 16872,8 | 16873,6 | 172544
Oklahoma . ....| 43104 | 23502,4 | 89424 | 89424
Oregon. ...... 780,8 | 6417,6 | 71404 | 6013,6
Pennsylvania ., .| 3200,0 | 15582,4 | 17228,8 | 17324,8
Rhode Island . . . 520,0 556,8 | 12185 | 12288
South Carolina . . — 5580,8 | 7584,0 | 79216
%oulh Dacota —_ 94814 9061,1 9 468,8
Tennessee ..... 240,0 7 890,4 7431,0 7 430,4
_ U?ng ....... — 24 974,4 | 26 668,8 | 26 668,8
CUtah .o 58240 | 44768 | 5011,2{ 50112
zgrxpo_nt ...... 34032 | 68320 | 71248 | 71456
rgia L. 79776 | 61280 | 7394,6 | 78736
Washington ... .| 3681,6| 48944 | 50139 | 5225,6
West-Virginia . . . — 5381,2 | 57504 | 58624
wls(‘,(')r'lsm ..... 9712,0 | 43944,0 | 16000,0 | 16 422,4
yoring . .. .. 11,2 | 4680,0 | 50189 | 50288

129839,2 1376 921,4 |415 750,56 {433 045,3

Die in dieser Tabelle angefiihrten ,,S “
3 . " ! ,StaatsstraBen” gelten als StraBen
erster - Ordnung.. Doch fiihren - sie diese Bezeichnung meist nur dem Namen

i



Die LandstraBen in den Vercinigten Staaten von Nordamerika. 198

nach, da in der fiir das Jahr 1926 genannten Kilometerlinge 2002315 km un-
verbesserter Wege enthalten sind. ‘
~ Im Jahre 1927 hat sich ‘die Linge der gesamten Staatsstralen auf 460684,8 km
erhsht, von ‘denen aber nur 260894,4 km als verbessert geltén; den Rest bilden
gewohnliche Erdstrafen.

In mehreren Staaten hat die Organisation des StraBenbauwesens bereits
ihre -Hochstform erreicht.’ Dem Beispiel des Bundes folgend teilen diese Staaten
der- besseren’ Ubersicht- halber das Land innerhalb ihrer Grenzen in Baubezirke
‘ein. Diese MaBnahme erwies'sich'als durchaus notwendig, da die Dichtigkeit des
Verkehrs in den Industrie- und lindlichen Bezirken wechselt. Es ergeben sich
Zonen mit dichtem, mittlerem und schwachem Verkehr. Die besten Strafien
haben, obwohl sie nur wenige Prozent der Gesamtstrafen ausmachen, den
$tiirksten Verkehr. Das zeigt der Staat- New Hampshire besonders deutlich:?)

D — M—
FAr};zahl der | Wieviel % | yioviol o
Art d . ahrzeugeim| im Gesamt- 0
ri der Straﬂc Durchschnitt| strafen- | 968 Glf(eslamt-
pro Tag system verkehrs
StraBen erster Ordnung: 1166 11,3 69,4
(United States Highway C ' ’
System, Federal Aid
Highway System und
State Roads) )
StraBen zweiter Ordnung: 182 13,7 16,8
State Aid Roads : ‘
StraBen dritter Ordnung: 27 75,0 13,8
Lokalstrafien -

Auch in den Staaten Maine, Connecticut, Pennsylvania und Ohio bilden die
Hauptstrafen nur ein Zchntel des Gesamtstrallennetzes, erfordern aber die
Hiilfte aller Ausgaben. Dafiir tragen sie wiederum mehr als die Hilfte des Ver-
kehrs. Ahnlich liegen die Verhiiltnisse in den anderen verkehrsreichen Staaten.

Wisconsin ist mit seinen Strafien vorbildlich fiir den ganzen mittleren Westen
geworden. 2) Vor Einsetzen des Fremdenverkehrs hatte der Staat nur Schotter-
straBen, die vollkommeén: ausreichten. Als aber die Riesenzahl von Personenautos,
Omnibussen und Lastwagen sich ins Land, dem Bindeglied zwischen deém Stillen
und dem Atlantischen Ozean, ergoB, gaben auch die guten SchotterstraBen nach
und- Wisconsin mufte, wie seine Nachbarstaaten, zur Betonstrafle ibergehen,
da es sonst wirtschaftlich ins Hintertreffen geraten wire. Heute verfiigt der
Staat iiber 16000 km LandstraBen erster Ordnung, denen sich noch weitere
16000 -km zweiter Ordnung (County StraBe) angliedern. : » :

Nach der Dichte des . gegenwiirtigen Verkehrs errechnen die Staaten den Be-
darf an StraBen fir die Zukunft, gewohnlich fir eine zehnjihrige Periode im
voraus. So mul z. B. New Hampshire3) in der ersten fiinfjihrigen Periode von

1) Report of a Survey of Transportation on the State Highways of New-Hampshire by
,The Burcau of Public Roads U. S. Department of Agriculture® and ,The New-Hampshire
State. Highway Department 1927¢. S :

2) Die StraBe.. Zeifschrift fiir StraBenbau, StraBenunterhaltung und StraBenverkehr.

Berlin 1927. Heft 4, S. 51.
3) vgl. Anmerkung 1.



124 Die LandstraBen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika.

1927—1931 121,6 km KiesstraBen und 608 km mit einem Muterial_ bauen, das
besser als Kies ist, z. B. Macadam, Asphalt oder Beton. Zum Un'llzau sind 195,2 km
vorgesehen, In der zweiten fiinfjihrigen Periode von 1931—1936 follen erstehen:
110,4 km Kiesstrafen und 544,0 km besser als Kies. 38,4 km miissen umgebaut

werden. _ )
Ein generelles Bild des Zustandes der Strale in den einzelnen Staaten verteilt

auf die Jahre 1904, 1914, 1921 und 1926 zeigt Kurt_e Nr. II. Staaten {nit hoch-
entwickelter Industrie- und Landwirtschaft, wie_dle Ncucngland-, die Mittel-
atlantischen und die Staaten des Scengebietes sowie solche mit ausgesprochenem
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I'remdenverkehr, wie Florida und . California, sind i der Schaffung von guten
Straflen am weitesten- fortgeschritten. Ihnen zuzurechnen sind noch Washington
und Idaho, Staaten, die in der Annahme des Geselzes zur lIilfeleistung fiir
die Counties simtlichen .Staaten des gebirgigen Westens vorangegangen sind.
Bei genauercr Betrachtung der StraBenpolitik wicderholte sich bei den
Staaten dieselbe Erscheinung, die schon frither bei den Counties - festgestellt
werden konnte. Jedes staatliche Strafenbauvamt entwarf die Pline fiir sene Stralen
vor Inkrafttreten der Federal Ajd (1916) nach seinen augenblicklichen Bediirt-
nissen, ohne Riicksicht auf je Allgemeinbelange des Bundes zu nchmen. Die
Forderung, ein dem gesamten Bundesstaat in Form von DurchgangsstraBen
zugute kommendes StraBennetz zu schaffen, blich zuniichst unerfillt. Daher
endeten die bis an die Staatsgrenzen gebauten StraBen nicht in die des Nachbar-
staales, um sie nicht durch dessen Fahrzeuge zerstoren zu lassen. AuBerdem waren
die Staaten in ihren Entscheidungen vollkommen - frei. Sie konnten ihrem
Stralennetz eine bessere Form geben oder nicht, je nachdem Mittel zur Ver-
fligung standen. o
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5. Die Hilfe der Bundesregierung.

Schon 1916 sah sich die Bundesregicrung veranlaBt, helfend einzugreifen, sollte
nicht jede weitere Entwicklung des Landes scheitern. Die Grundlage fiir eine
in Frage kommende Hilfe mufBite erst geschaffen werden. Das schon friher
erwilnte ,Bureau of Public Roads“, hervorgegangen aus dem Forschungs-
institut ,,Office of Public Roads Inquiry®, gegriindet 1893, sammelte das gesamte
Material iiber Strafenbau im DBundesstaat und verdffentlichte im Jahre 1904:
‘Bulletin Nr. 32, ,,Public road mileage, revenues and expenditures in the United
States in 1904*. Zum erstenmal erfuhr man aus amilicher Quelle die vorhan- -
dene Wegelinge, die mit 3442222,4 km angegeben war. Bis dahin war man
nur auf Schiitzungen angewiesen. Dieser Bericht hat sich als so praktisch er-
wiesen, daf beschlossen wurde, ihn alle 8 Jahre zu publizieren, um einen Fort-
oder Riickschritt in der Entwicklung des StraBenbaues zu zeigen. Eigentiimlicher-
weise berichtet das folgende Bulletin vom Jahre 1909,) ,Mileage and cost of
public roads in the United States™, eine Verminderung der Stralenlinge
in einzelnen Staaten -wie in Alabama, Colorado, Connecticut, Indiana, Kansas,
Kentucky, Michigan, Missouri, North Carolina, Oregon, Pennsylvania, Rhode Island,
South Carolina, South Dacota, Tennessee, Virginia und Wisconsin. Tatsichlich war
eine Verminderung nicht eingetreten. Ein anderer Grund lag vor. Die Beamten und
Biirger, die die Angaben fiir den ersten amtlichen Bericht 1904 abgaben, waren fiir
eine solche Aufgabe noch nicht geniigend vorgebildet gewesen. Durch Zuziihlen
'von Pfaden war das gesamte Netz, das sich nur auf Stralen beziehen sollte, um
ein bedeutendes vermehrt worden. In der Zwischenzeit (1904—1909) ist die
Schulung fiir diese Aufgabe besser geworden; daher sind die Angaben fir
die oben angefiihrten Staaten fiir den Bericht Nr.41 (1909) korrekter, wenn auch
zahlenmiiBig kleiner ausgefallen.?) Der Bericht Nr.41 (1909) bringt auch die
Erklirung fiir den Ausdruck: ,improved road”. Darunier ist ein Fahrweg
zu verstehen, der gecbnet, entwissert und dessen Oberfliiche mit irgendeinem
Material behandelt worden ist.

Die hermetische AbschlicSung der Staaten untereinander und die ungleiche
Fiirsorge fiir ihre Straflen gaben der Bundesregierung in Washington Veranlassung,
dem Straflenproblem mehr Aufmerksamkeit zu widmen und aus den theoretischen
Erwiigungen zu praktischen MaSnahmen zu schreiten. In ihrem Vorhaben wurde
sie durch die vielen Vorschlige von wenigen, aber weitschauenden Abgeord-
neten unterstiitzt. Leider wurden deren Antrige von den meisten noch nicht
fortschrittlich gesinnten Volksvertretern abgelehnt. Das Ziel aller Antriige war,
ein Gesetz zu schaffen, nach dem mit Bundeshilfe ein Strafennetz gebaut
werden sollte, das den Kontinent von Osten nach Westen und von Norden nach
Siiden durchzichen und damit aufschliefen sollte. Die crsten derartigen Antrige
gehen auf das Jahr 1904 zuriick. Es wurde eine Verfiigung erwirkt, nach welcher
der Sekretir des ,,Department of Agriculture® zum Nutzen der Vereinigten Staaten
in gewissen Fillen den einzelnen Staaten bei der Herstellung und Aufrechterhaltung
der liandlichen Poststrafen helfen sollte. - Der Abgeordnete Browlow - brachte im
gleichen Jahr den Vorschlag ein, 24 Millionen Dollars aus der B.u'r_ldcs.kasse fiir
StraBenbauten auszuwerfen. Sein Antrag verfiel der Ablehnung. “Ahnliche Vor-

s. — Bulletin Nr. 41.

gewiirdigt werden, wenn man
s-, Counties- und StadtstraBen-
fiir die Bulletins zusammenzu-

13 U. S. Department of Agriculture. Office of Public Road
2) Die Schwicrigkeit und Grofe der Aufgabe kann nur
in Betracht zieht, daB die Bundesregierung mit 150000 Staat
baubeamten schriftlich verkehren muBte, um die Resultate
bekommen.

Zeitschr, f. Verkehrswissenschaft. 6. Jahrg. Heft IV. 9
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schlige wiederholten sich nun in jeder Sitzung des Kongresses. Inzwischen war
.das Automobil -zu einem fiir Wirtschaft und Verkehr wichtigen Faktor geworden.
Durch Shackleford aus Missouri wurde am 6. Januar 1916 c¢in neuer Antrag
-eingebracht, der am 25. Januar 1916 angenommen und am ?1. Juli 1916 als Gesetz
verkiindet wurde. Dieses bildet einen Markstein in der (xeschlc_htc der Vereins-
staatlichen” StraBenpolitik und lautet:!) ,,An act to provide, that the
United States shall aid the states in the construction of
rural post roads and for other purposes.” Der Sckretir des ,,Depart-
ment of Agriculture war kraft dieses Gesetzes befugt, mit den LandstraBen-
abteilungen ‘der einzelnen Staaten in bezug auf Anlage von ncuen Landstrafen
zusammenzuarbeiten. U einen geeigneten Plan fiir eine groBzuglgq Verkehrsauf-
schlieBung. des Landes zu haben, wurden die Vereinigien Staaten in zwolf Bau-
abschnitte cingeteilt. Jeder wird durch einen DBundesdistrikisingenieur verwaltet,
der unmittelbar der BundesstraBenverwaltung in Washington D.C. untersteht.
Im Bureau of Public Roads, dem Zentralbureau fiir Slraﬁerl.\vcsen, laufen alle Be-
richte zusammen., Dem Bundesdistrikisingenieur werden dic ‘Pléipe und Kosten-
anschlige fiir die im kommenden Jahr von den Staaten beabsichtigien Neubauten
durch die StaatsstraBeningenieure, die Verireter der Staaten, vorgelegt, die der
Bundesdistriktsingenieur gutheifien oder abiindern kann. Ihm muf auch eine
Kontrolle wihrend des Baues der vom Bund genehmigten und mit Bundesgeld
unterstiitzten StraBen zugestanden werden. Die neuzuerrichtenden Strafien werden
somit erst vom Ingenieurstandpunkt aus auf ihre Rgntabﬂntiit hin gepriift. Fir
- die Instandhaltung fertiggestellter StraBen werden die Staa‘ten vor der Zuwen-
dung von Bundesgeld verpflichtet. Die Durchfithrung dieser MaBnahme ist
ebenfalls dem Bundesdistriktsingenieur iibertragen, der eine scharfe Kontrolle
austiben 1aBt. Die Gefahr einer Zerstorung einmal gebauter StraBen ist somit
ausgeschlossen. Bundeshilfe erhalten nur Strallen, dic wenigstens
6 Meter breit werden und Anschluf an schon vorhandene oder
noch zu bauende erhalten, damit DurchgangsstraBen entstehen.
Durch das Gesetz ist die' finanzielle Hilfe fiir die Staaten fiir immer gesichert
worden.2) -Unter lindlichen PosistraBen versteht das Gesetz alle Straflen, auf
denen schon jetzt oder in Zukunft Briefpost befordert wird. Ortschaften it
mehr-als 2500 Einwohnern sind nach dem Gesetz von der Hilfe ausgenommen.
Sie haben fiir den Bau aus eigenen Mitteln aufzukommen. ‘
" Beim Eintritt der Vereinigten Staaten in den Weltkrieg trat eine neue
Hemmung ein. Neubau und Instandhaltung wurden auf die fiir Ileereszwecke
notwendigen Strafen ' eingeschriinkt. 1918 betrugen die Lastkraftwagen 6—7 oo
aller Automobile. Die starke Belastung durch den schweren Lastkraftwagenverkehr
war auf den wenigen guten’ Strafien so stark, daB ihre Zerstdrung micht ausblieb
und sie neu aufgebaut werden muBten. Um einen erfolgreichen Verlauf des
Krieges zu gewihrleisten, schuf . der Kongre$ am 8. Juni 1918 den ,Hoch-
straflenrat”, der aber schon am 18. November desselben Jahres, zwei Tage
nach dem  Waffenstillstand, aufgelost wurde.

1) G.R. Chatburn, Highways und Highway Transportation. New York 1923. S. 153.
-2} In den Etat wurden zuerst 75 Millionen Dollars aufgenommen und wie folgt verteilt:
fir 1917 5 Millionen Dollars

» 1918 10 » .

» 1919 15, »

» 1920 20 »” »
1921 25

Im Jahre 1922 erforderte (i’er Strafenbau al’l’ein 75 I\i,illionen Dollars.
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Im Februar 1919 erfuhr die Federal Aid einc Verbesscrung und Erweiterung.
Dic bewilligten 75 Millionen Dollars waren nur eine winzige Summe gegeniiber
den vielen Hunderten von Millionen Dollars,. die noch erforderlich waren. Weitere
200 Millionen Dollars kamen hinzu, die mit 50 Millionen Dollars auf 1919 und je
75 Millionen Dollars auf 1920 und 1921 . verteilt wurden. Weiterhin wurden die
Baumittel erginzt durch das ,,Gesetz fiir die Poststraflen der Bundes-
verwaltung'.1)

Bis zum Anfang des Jahres 1927 wurden mit Federal Aid gebaut:?)

km

1. Bei ErdstraBen das Profil verbessert (,mgeohnet und entwiissert . . . 15 445,7
2. Lehmsgandstrallen. . . .. .. ... ..... e i .. 78819
8o Kiesstrallen . ... o ... 86075,6
4. Wassergebundene Macadamstraflen . . . .. ... .. ... ... ... 17972
5. Asphalt ... .. e e, D082)0
6. Asphalt-Betonstrafien ... ... ... . R 26017
7. Zementbetonstrafien . . . | . e 19 162:4,
8. Steinstrafien und mit anderem Material gebaut . .. ... ........ 1203,2

insgesamt 89 249,7

Man hitte crwarten miissen, daB die Bundesregicrung nur fiir die beste StraBen-
art, also Betonstralc, interessiert sei. Dies trifft nicht zu. In der Aufzih-
lung erscheinen dic DBetonstrafien erst an zweiter Stelle. Die KiesstraBen
nehmen den ersten Platz ein, weil ihre Bauzeit cine kiirzere ist und alle Staaten
mit  schwiicherem Verkehr mit Kiesstraen durchkommen.: Die Beton-, zugleich
Zukunftsstrafle in den Vereinigten Staaten, ist die Strafie des schweren Lastwagenl
verkehrs. Da sie als rentabelste, wenn auch teuerste Strafie gilt, geht das Be-
streben dahin, alle Landstrafien als Betonstralen zu bauen. Doch bleibt dies auf
Jahrzehnte hinaus ecin Wunsch. s gibt jetzt schon einzelne Counties, z. B. das
Wayne-County bei Detroit, das den gesamten Strafienbau 'in Beton ausfithren lifit.

Zum baren Gelde gewiihrte der Bund den Staaten noch teclinische Hilfsmittel.
Die aus dem Weltkrieg geblicbenen, zum Stralenbau verwendeten Maschinen,:
die "einen Wert von 213634704 Dollars darstellen, wurden auf die Staaten je

unach Bedarf verteilt.

1) Nach diesem wurden bewilligt fiir v
1923 50 Millionen Dollars

1924 65 » 9
. 1925 75 » »
N 1926 75 M ‘ »

1927 75

Selt dem Bestchcn des Gesetzes erhielten die S’.aaten vom Bund:
917 4850000 Dollars

1918 9700000 ,,

1919 63050000 ,,

1920 92150000 - ,, -

1921 97000000 ,, -

1922 73125000

1923 48750000 . -
1924 63375000 .
1925 73125000 ,,

1926 73125000

1927 73125000

. ‘ insgesamt . 671375000 Dollars
%) Yearbook of Agriculture. Washington D. C. 1926. 8. 95."" -

9%
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Die Verteilung der Bundeshilfe geschicht nach Abzug von 30 fiir Verwal-
tungszwecke nach folgenden Gesichispunkien: . . ‘

1. 1/, nach dem Verhiiltnis der Fliche des sich um die Bundeshilfe bewer-
benden Staates zum Bundesstaat. )

2. 1/, nach dem Verhiltnis der Bevilkerung des cinzelnen Staates zur Gesamt-
hevélkerung. - .

3. 1/; nach dem Verhilinis der Ubcrlandpoststralien jedes Staates zur Ge-
samtsumme der Poststrafen in den Vereinigten Staaten.

Die ,,Federal Aid* bedachte auch die Wege in den Nationalforsten mit 19 Mil-
lionen Dollars. o

Nur ein Bruchteil der ungeheuren Weglinge von iiber 4,8 Millionen km (mehr
als das Hundertfache des Erdiquators) kann Bundeshilfe erhalten. Es sind nur
7% oder genau 320564,8 km.l) Sie bilden ein Netz der besten Verbindungen
von Ost nach West und von Nord nach Siid und seizen sich aus Hauptstaats-
straBen zusammen, dic vereinigt eine groBere Zahl von Transkontinental-
straBen also ,GroBstraBen, das Federal Aid! Highway System,
‘ergeben werden.?) Es wird alle Ortschaften mit 5000 Linwohnern und dariiber be-
riihren und ist so giinstig plaziert, daB 909 der BCVUlkOI‘l.lng den Nutzen daraus
zichen kinnen. Dieses dichtmaschige Netz von 820564,8 km ist aus den Vorschliigen
der cinzelnen Staaten der BundesstraBenverwaltung gegeniiber im Jahre 1921
entstanden. Bei seiner Aufstellung hatte das Burcau of Public Roads nur das
Wohl des gesamten Landes im Auge. Sonderwiinsche der Einzelstaaten blieben
unberiicksichtigt. Wie sich das Federal Aid Highway Syslem, das immer nur
cinen kleinen Teil im Gesamtnetz eines jeden Staates ausmachen wird, aus-
wirkt, zeigt Karte Nr. 1. tDer mit ecinem kurzen Strich abgesetzte Raum
inncrhalb. des hohlgelassenen Teils des Balkens umfaft das cbengenannte System.
In den meisten Staaten ist es kleiner als das Staatsstraliensystem. Immerhin gibt
es einige Staaten, in denen die Federal Aid Strafien die StaatsstraBen an Meilen-
linge Ubertreffen, z. B. in North und South Dacota, Kansas, Oklahoma usw.3)

Im Federal Aid Highway System steckt ein Netz, das vom Bund eine bevor-
zugte Behandlung erfihrt, 128000 km umfafit und cine hohere Quote, nim-
lich 60 9% der Neubaukosten erhilt. Frst 1925 ist die Linienfihrung des United
States Highway System (auch Nationalstraien genannt) festgelegt und
am 1. Januar 1927 vom Sekretir des Department of Agriculture gebilligt und
angenommen worden. Die Straflen dieses Systems, dic crst entstehen sollen, also
Zukunfts-GrofistraBen sind, werden moglichst gradlinig licgen, wenn es nicht
zum Schaden der anliegenden Stidte und Dérfer gereicht. Das Gerippe bilden
11 Nordsiid- und 9 Ostwestlinien. Zur Bezeichnung sind Zahlen gewiihlt worden
und zwar so, daB dice Nordsiidverbindungen die Zahlen 1, 11, 21, 31, 41 usw,
und die Ostweststraien reine Zchnerzahlen erhielten. Die einfache Linienfiihrung,
diea bis zum automatischen Ablesen der Himmelsrichtung fithrt, erleichtert auf
diese Weise jede Benutzung des neuen Verkchrssystems auf diesen GroSstraBen.

1) Facts and Figures of the Automobile Industry. Washington DC. 1927, S, 26.

%) Allgemein erhalten die Staaten vom Bund fir Neu- und Umbau der StraBzn, die in
das System der 200353 Meilen gehoren, 409/, Bundeshilfe. Fiir Staaten mit geringerer Be-
volkerung werden hohere Siitze bewilligt, z. B, New-Mexico 619/, California 579/, Co'orado
569/, und Nevada 879/, Es erwachsen den Staaten, Counties, Stadtbezirken und Stidien
immerhin noch gewaltige Ausgaben, um 1. dic Restbetriige fiir dicjenigen S.raSen aufzu-
bringen, die Bundeshilfe erhalten, also_gewohnlich 60/, und 2. fir dicjenigen StraBen, die
vollkommen aus eigenen Mitteln. gebaut werden miissen.

%) Das StaatsstraBensystem ist durch cinen aus dem Balken herausragenden Strich be-
zeichnet. Der ausgefiillie Teil des Balkens bedeutet Strafien 2. und 3. Ordnung.
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Die von Ozean zu Ozean fiihrenden NationalstraBlen verbinden folgende Ver-
kehrszentren:1) ' S

Nr. 10: Detroit—St. Paul—Seattle. :

Nr. 20: Bosion—Buffalo—Cleveland—Toledo—Chicago-—Yellowstonepark. ‘

Nr. 30: Atlantic City, N, J.—Philadelphia—Lancaster—Pittshurg—Council Bluffs—
Omaha—Astoria. :

" Nr, 40: Annapolis, Md.——Ba]timore——Columbus—Indianapolis—-St.Louis——Independence-—-—

Kansas City—Salt Lake City—San Francisco. ' o

Nr. 50: Annapolis, Md.—Washington—Cincinnati—St. Louis—Independence—Kansas
City, unterbrochen durch die Gebirgsbarre, —Sacramento. . . '

Nr. 66: Chicago—Springfield, Ill.—St. Louis—Springfield, Mo.—Santa Fé-—Los Angeles.

Nr. 70: Beaufort, N, C.—Memphis—Little Rock—Holhroak, Ariz. Ny C

Nr. 80: Savannah, Ga.—Montgomery~—Vicksburg—El Paso—San Diego. :

Nr. 90: Jacksonville, Fla.~Pensacola—Mobile—New Orleans—Van Horn, Tex.

Nationalstrafie Nr. 40 gabelt sich in einen nirdlichen, 40 N, und einen stdlichen
Zweig, 40 ‘S. Diese dem 40. Breitengrade ziemlich parallel laufende Strafe wird
in bezug auf Verkchr den ersten Rang unter allen Strafien einnehmen. Ihre
Trasse . fiihrt durch historische, industrielle und landwirtschaftlich reiche 'Ge-
biete. Auch Nr. 66 wird eine eigenc Bedeutung erlangen. Schon ihre Bezeich-
nung nicht mit einer geraden Zehnerzahl hebt sie aus dem Rahmen des Systems
heraus. Die 3520 km lange Strecke soll Ende 1928 als BetonstraBe fertig sein
und das Grofiec Seengebiet mit dem Stillen Ozean verbinden. ‘
Die Nordsiidlinien werden verbinden:

" Nr. 1: Tort Kent, Me.—Boston—Providence—New York—Philade]phia—DBaltimore—Wa-
o shmgton——l_hchmond, Fla. —Raleigh—Columbia—Jacksonville—Miami.
Nr. 11: goluses Point, N. J.—Harrishurg, Pa.—Staunton, Va.—Birmingham, Ala.—New
* Orleans. ’
Nr. 21: Clevpland—Cha_rleston. W. Va.—Columbia, Ca.—Jacksonville, Fla.
Nr. 81: Straits of Mackinac, Mich.—Indianapolis—Birmingham—DMobile.
Nr. 41: Eagle River Mlch.——Milwaukee———Chicago-——-Atlanta——NapIes, Fla.
. Nr. 51: Lake Superior, Wisc.—Memphis—New Orleans. ‘
Nr. 61: Grand Portage, Mich.—St. Paul—St. Louis—Memphis—New Orleans.
Nr. 71: International Falls, Minn.—Kansas City—Baton Rouge, La.
Nr. 81: Pembina, N.D.—San Antonio, Tex.
Nr. 91: Great Falls, Mont.—Salt Lake City—Daggett, Cal.
Nr.101: Port Townson—Astoria—San Francisco—Los Angeles—San Dicgo.

Route Nr. 1, die durch die #ltesten Kolonien geht, ist zu 84 9o mit einer
festen Oberfliche versehen. Sie verbindet das Gebiet stirkster Stadtsiedlung mit
den landschaftlich schénen Teilen im Siiden, die wihrend des harten Winters
im Norden sehr stark befahren werden. Sic findet ihre Fortsetzung auf Zement-
viadukten quer durchs Meer und tber den Inselkranz bis zu der kleinen Korallen-
insel Key West, dic 200 km vom Festlande entfernt liegt. Die zwischen den
Koralleninseln liegenden Mecresarme werden in 10—11 km Breite iiberspannt,
um 'dem- Autoverkehr der Ost- und Inlandstaaten nach Cuba zu dienen. Fihrboote
iibernehmen die in Key West angekommenen Autos und bringen sie nach der
Insel. Hier wird an einer 752 km langen AutostraBe gebaut, die als Verkehis-
riickgrat die ganze Insel durchqueren wird und Ende 1931 fertig werden soll.
Die Kosten sind auf 76 Millionen Dollars veranschlagt. Auf einem Teil der

1) Nach ciner Wandkarte: United States System of Highways. Adopted November 11,
1926 for Uniform Marking by the Amecrican Association of State Highway officials. Bartle
and Co. Washington D. C. ‘ ,



130 Die Landstrafen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika,

Route 1 wurden schon 1686 Bemiihungen gemacht, einen Reiscvcrkchrleingu-
richten. Ihe nordlichster Zweig wurde 1687 von der crsten Postkutsche befahren.
Seit 1771 vermittelte die ,fliegende Maschine® den %}else»:?r'kelxg_ zwische_n
New York und Philadelphia. Schon 1802 wurde der grofite Teil d1e§cr Linte
zwischen Boston und Savannah von Postkutschen befahren. Ihre heutige Form
hat sie in den letzten 30 Jahren erhalten. . . .
Um den Kraftfahrern bei Fahrten iliber grofe Strecken d.xe Lmhaltung einer
Linie zu erleichtern, sollen diec Nummernbezeichnungen des Ur}ltcd Sta:tes .I-Il'ghway
System in allen Staaten einheitliche Formen crh_al!;en. Dxe. Vcrcmhc?lthchun.g
(Normung) der Zeichen wurde am 25. November 1925 in Detroit durch die Ameri-
kanische Vereinigung der. staatlichen StraBenbaubeamten angenommen. Sie ist
in 22 Staaten bereits durchgefithrt, 14 Staaten treffen noch Vorarbglten zur An-
nahme des genannten Systems. ‘Die restlichen Staaten wollen damit Ende 1928
fertig sein. ) 3
" Als vor 10 Jahren die ,,Federal Aid* zu arbeiten begann, wurden‘nur 5 Staaten
von einer durchgehenden verbesserten StraBe durchzogen. _IIQute sy_nd es berei_ts
25 Staaten, die eine solche besitzen. 16 Staaten haben einc golche sogar nach
zwei Richtungen (Ostwest und Nordsiid). In nicht zu ferner Zeit werden die.Ve_r-
einigten Staaten in der Lage sein, transkontinentale-StraBe.n zZu .beSLtze.n, die in
gutbefahrbarem Zustande sein werden. Gegenwiirtig b.csﬁzt die Union noch
nicht eine einzige DurchgangsstraBe, die das ganze Jahr h}ndurch befahren werden
kann. Die von Washington uber ‘St. Louis—Texaskana—Ll Paso nach San Diego
ist erst zu 97 o, die von Atlantic City nach Astoria zu 87 %, di¢ von Boston nach
Sealtle zu 7396 und die von Norfolk nach Los Angeles zu 68 9% verbessert.)
Wenn dic bis jetzt erwihnten Systeme fertig sein werden, wird das engmaschigste
Netz im siidlichen Teil dér Neuenglandstaaten, ferner in Pennsylvania, Michigan,
Hlinois und Indiana liegen. In der FuBzonec des Fclsengchlrge§ wird es weit-
maschiger, um sich im Felsengebirge und westlich davon noch weiter auseinander-
zuzichen. : ' .

Zu den StraBen erster Ordnung werden gehoren: L. Das United States Highway
System (Nationalstraﬁen), 2. Straflen im Federal Aid Ilighway System, 8. Staats-
strallen. Sie machen nur 10 o des Gesamtstrafennetzes aus. Die Lokalstraien
(Counties, Stadtbezirks- und StadtstraBen) ‘umfassen 90 % der gesamten Meilen-
linge und bilden StraBen zweiter ‘Ordnung. -

Neben den offiziellen Korperschaften sind halboffizielle Organisationen am
Autbau der Strafie titig.” Die berufenste Vertreterin aller - Stralenbauorganisa-
tionen, die’ National Highways Association projektierte schon vor dem REinsetzen
der Bundesbeihilfe im Jahre 1914 cin einheitliches, das ganze Land durchziehende
Netz von 80000 km. . Strafieningenieure stellten es zusammen und wiihlten, die
Linienfihrung so, da} 66 o der Bevolkerung einen direkten Nutzen davon haben

- sollten. Dieses projektierte Netz sollte der Bundesregierung als Unterlage fiir eine
in Frage kommende Bundesbeteiligung dienen. : : .

Mit gesteigertem Verkehr ergab sich die Notwendigkeit der
Verbreiterung des zuerst vorgeschlagenen Netzes. Iiir 1917 brachte
die obengenannte Vereinigung einen Vorschlag von 160000 km, heraus. Beide
Vorschlige,:wurden durch ‘den im Jahre 1925 iiberholt, der 400000 ;km Durch-
gangsstralien als notwendig ansah. Die rasch aufsteigende Kurve des Verkehrs,
hervorgerufen durch das Automobil, bedingte diesen neuen Vorschlag.

. 1) Die StraBe. Zeitschrift fiir StraBenbau, - StraBénunteﬂuiliuné und  StraBenverkehr.
Berlin 1927. Heft 6. S. 89. Co Y IS
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Endlich sehen wir noch private Organisationen an der Schaffung von trans-
kontinentalen Wegen mitarbeiten. Jede Organisation iibernahm- gleichsam - gine
Patenschaft tiber ‘eine von ihr gewihlte Durchgangsstraie und gab ihr den Namen
eines Mannes, der sich hervorragende Verdienste um  die Vereinigien Staaten
erworben hat. Die von diesen Organisationen ins Leben gerufenen Stralien heifien:
die Lincoln-Grofstrale, dic Lece-GroBstraBe, der Old Spanish' Trail, der National
Old Trail, die Yellowstone-GroBstraBe, die Pacific-Grofistrafe, die Jeflerson:
GroBstrafie und die Dixice-GroBstrafe. ‘ . - ‘

Reich an historischen Erecignissen ist die Lincoln-Grof8strafe,!) die in ihrénd
Zuge zum groBten Teil Pfade und Wege der vorkolonialen und kolonialen Zeit
benutzt. Sie verbindet New York mit San Francisco, uid wurde von der ‘am
10. September 1913 gegriindeten Lincoln Highway Association propagiert.und ist
so giinstig gefiihrt, daB sie 60 9. der Gesamthevilkerung dienen kann. Nach'ded
urspriinglichen Plinen sollte sie 5422,4 km lang werden. Durch mehrfache Ge-
radelegung verminderte sich die Gesamtstrecke auf 5028,8 km. 1913 bestand si¢
aus zerrissenen Stiicken von Stadt- und County-StraBien. Heute ist ‘sic eine durchi
11 Staaten zichende StraBe.2) Nur 150 Autos wurden 1913 auf ihr, gezihlt. Nach
10 Jahren waren es 25000, die itber 100000 Menschen beforderten. Die Verkehirs:
mittel, die heute iber die Lincoln-GroBsthe‘dahinjag'en,' laufen " denselben’ Weg;
den dic Einwanderer, d. h. die Kulturpioniere in ihren ,prairie schooner* miih
selig zuriicklegen mufiten. Die hiufigen Angriffe der’ Indianer. und der Mangel an
Wasser und Lebensmitteln machten die Reisé, die 6-—7 Monate dauerte, zuf
Qual. Heute sind zur Durchmessung der gleichen Strecke mit dem Auto nui
20 Tage notig. Uber einen Teil dieser Linie ging der Pony Express, der .am
3. April 1860 in Bewegung gesetzt wurde und die 3145,6 km zwischen ‘Sacramento
und St. Josef, Mo., in 9 Tagen bewiiltigte. Die grolen New Yorker Zeitingen wurden
auf besonders feinem Papier gedruckt, wmn moglichst wenig Platz einzunchmen.
‘Allo 16 km wurden die Pferde gewechselt. Dazu brauchte man 500 Tiere, 190
Stationen und 80 ecrfahrene Reiter. Den gleichen Weg nahm. die Overland
Stage Coach, dic ihren Ausgangspunkt nach dem fernen Westen zuerst in
Leavenworth am Missouri River und spiter. in Atchison hatte. Die Bundes:
regierung unierstiitzte dieses Unterneéhihen mit. 800000 Dollars jihrlich.. Die
Reisenden in dieser Postkutsche hatten die gleichen Gelahren zu bestehen, wie
die Reiter des Pony Express. Heute erhilt die Lincoln-GroBstrafic Federal Aid
und untersteht staatlicher Aufsicht und Aufrechterhaltung in den Staaten, die sie
durchquert. Sie ist die am schwersten hefahrene Durchgangsstralle der Welt
und das Riickgrat cines sich zu beiden Seiten immer noch weiter -entwickelnden
Systems. Wiihrend der Hochsaison ist sie die bevorzugte Reisestrafle, weil man
auf ihr am schnellsten die Rocky Mountains, den Yellowstone- und den Yosemite-
National-Park erreichen kann.3) - C T

1) A Complete Official Road Guide of.the Lincoln Highway. Detroit 1924, . -
. 2) Nur wenige Staaten leisteten fiic ihren Aufbau‘Beihi!fen. Gepllastert waren vor-1913
nur die in den Stidten liegenden Teile. Vom restlichen Teil waren 1048,0 km geschottert,
Davon lagen 408 km westlich von Chicago, der Rest im extremen Osten. 3968 km waren
gewohnliche Feldstrafien ohne jegliche Befestigung. Am 1. 1. 1924 bot sich ein anderes Bild.
809,6 km hatten GuBmortel, 529,6 km waren mit Steinen gepllastert und iiber 2640 km waren
begradigt, entwissert und mit Schotter und Kiessand belegt. , o

3) Welche Summen -fiir ihren Ausbau und die Aufrechterhaltl_lng f_aUSgeg.cbe_n wurden,
zeigen die Ausgaben fiir 1926 in Hohe von 17 Millionen Dollars, die sich auf die Staaten
folgendermaflien verteilen: ‘ : ' :
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Die Lee-GroBstrafel) ist cin siidliches Gegenstick zur Lincoln-
GrobstraBe und hat ihren Anfang ehenfalls in New York. Sic benutzt durch
das Appalachengebirge Pfade, auf denen einstmals die Einwanderer nach Tennessee
vorstieBen und verbindet die Staaten Virginia, Tennessee, Alabama, Mississippi,
Arkansas, Oklahoma, Texas, New Mexico, Arizona und California. Sie war noch
1920 ein einfacher begradigter, hier und da mit Kies ausgeschiitteter Weg. Viele
Stf(f)ine waren noch nicht iiberbriickt und manche Stellen waren wegen der dort
herrschenden Sanddiinen nicht passierbar. Heute ist der ngBte Teil der 6080 km.
fertig und ein kleines Reststiick ist im DBau. In verschiedenen Abschnitten be-
darf sie einer Verbreiterung, andere haben eine zu schwache Unterlage, um den
schweren Autoverkehr, insbesondere der Lastautos, auszuhalten. Bundes- und
Staatsmittel werden bewilligt, um sie zu einer erstklassigen Durchgangsstrafe.
zu machen,

Die Vorarbeiten fiir den Old Spanish Trail begannen 1915 durch die
Old Spanish Association. Erst 1922 wurde sie vom Bund und den an ihrer
Strecke liegenden Staaten als Durchgangsstrafe anerkannt. Sie ist die Verbin-
dungsstrafie aller groBen Stidte im Stiden zwischen Florida und St. Diego. Man
hat die Absicht, sie zur schonsten aller Strafien zu machen. Parkanlagen sollen
sie zu beiden Seiten begleiten. Die hillichen Reklameschilder werden nieder-
gelegt. Die schwierigen grundlegenden Arbeiten waren 1927 beendet.2y

Die bewegteste Geschichte hat die National Old Trails Road.3)
Bis zum Mississippi benutzt sie die zur Zeit der turnpikes gebaute Cumberland
Road und findet dann Anschlub an die alte Karawanenstrale nach Santa Fé,
um bei Los Angeles den Pacific zu erreichen. Maryland, Pennsylvania, West Vir-
ginia, Ohio, Indiana, Illinois, Missouri, Kansas, Colorado, New Mexico, Arizona
und California werden durch sie verbunden.

Die Dixie-GroBstraBe®) steht an erster Stelle unier den Zubringe-

Staaten Neubau Instandhaltung

New Jersey....................... 9604715 Dollars 350001 Dollars
Pennsylvania................. ... 1243120 . 463838
Ohio ... 1081066 125000
Indiana.......................... 194145 . 40500 .
Thnois.........cooove oo . 25998 72684
B 688708 ., 157098
Nebraska ............... ... .. 206924 ,, 200000 |,
Wyoming. ........... v 2633879 98385 .
Ufah ...... P, 272440 30000
Nevada -.oooovnin.... e 318612 . 81492
Californin ........................ 1106408 , 261156,

15095515 Dollars 1 880154 Dollars

Die Gesamtausgaben ftir die Lincoln-GroBstraBe belaufen sich vom Tage der Griindung
bis April 1927 auf 89379202 Dollars, In dieser Summe sind die Ausgaben fiir 806,4 km,
die nlmerhalb Jder Stidte liegen, nicht mit eingerechnet.

2) Lee Highway, A G;e_at Memorial to a Great American. Washington D. C.

) Sie kosteten 70 Millionen Dollars. Um sie durchgehend mit einer festen Oberfliche
zu- versehen un.d ihr den Charakter einer Autostrafie zu geben, sind noch 50 Millionen
Dollars erforderlich,

Mo ;z);he National Old Trails Road, The Great Historic I'iighwz;y of America. Kunsas City,
. 1925, .

%) Main Streets of the Nation. Bulletin Nr. 38. Washington D. C.
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straBen fiir die von Ost nach West zichenden GroSstrafen. Sie stellt die Ver-
bindung zwischen dem Seengebict und dem Golf von Mexiko her. Im extremen
Westen verbindet die Pacific GrofstraBe die Endstationen der am Stillen
Ozean endenden Ost-Westlinien. Die Mitte des Kontinents wird von Norden nach
Siiden von der Jefferson GroBstrafic durchzogen.

Alle durch private Organisationen ins Leben gerufenen Stralen sind jetzt im
United States Highway System verankert. In ihrem Verlauf benutzen sie stets
mehrere Routen des obengenannten Systems zugleich. :

So benutzt z. B. die Lincoln GroBstrafe dic Nrn. 80 und 50, die Lee
GroBstraBe die Nrn. 60, 11, 72, 70, 360, 80, dic Old Spanish Trail Road
die Nrn. 90, 290, 80, die National Old Trails Road die Nrn. 40, 50, 250, 85, 66,
die Dixie GroBstraBe die Nrn. 81, 21, 1, die Jefferson GroBstrafe die Nrn. 75, 71,
65, 69, 71, die Pacific Grofstrafe die Nrn. 99 und 101,

C. SchluB. Die Folgen der LandstraBienentwicklung in bezug auf Wirtschaft
und Verkehr.

Die Entwicklung des Vereinsstaatlichen Wegenetzes ging, wie die -voraus-
gegangencn Darlegungen zeigen sollten, nicht hemmungslos vorssich. Manche Riick-
schlige liefen dic Kurve nach unten sinken. Bis zum Jahre 1840 war nur ein
langsamer Forlgang zu verzeichnen. Im Zeitalter der FEisenbahn trat ein
volliger Stillstand ein, man kann sogar von cinem Riickschritt sprechen. Erst um
die Jahrhundertwende kam ein neuwer Impuls. Nach Einsetzen der Bundeshilfe
und nach Beendigung des Krieges ging die Entwicklung sprunghaft in die Hohe.
Die Ursachen dafiir sind nicht schwer zu finden. Die Triebfedern liegen in der
Wirtschaft. Mit Hilfe des maschincllen Betricbes steigerte sich die Produktion
der Landwirtschaft, die Absatzmiirkte fiir ibre Produkte suchte. Wie die Produkte
aber an den Konsumenten bringen, wie sie zur Bahn schaffen, wenn keine fahr-
baren Wege zu den Stationen fithrten? Wie wollte der Farmer die Friichte seines
FleiBes auf den Markt bringen, wenn Pferd und Wagen unterwegs im Schlamm
oder Sand steckenblichen? 50¢o aller leicht verderblichen Produkte konnten
daher den Verbraucher niemals ecrreichen, und 40 bis 609 der Kartoffelernte
muBten im Boden verfaulen, weil keine Transportmoglichkeiten da waren, oder
wenn sie vorhanden waren, dann in einer so iblen Verfassung, dall bei ihrer
Benutzung mehr Schaden als Nutzen entstand. Simtliche anderen Wirtschafts-
zweige, wie Waldwirtschaft, Industric usw.,, wurden von den schlechten Wege-
verhiltnissen ebenso betroffen. Der Verkehr, die Grundlage alles Handels, kam
nicht zur vollen Auswirkung. Unter anderen war es besonders Ford, der er-
kannte, daB das Problem der Giitererzeugung iiber das Problem der Giiterverteilung
ging. Er loste es mit seinem System. Sein gewaltiges Unternehmen  basiert
auf der Uberwindung der verkehrsarmen und verkehrsleeren Riume zwischen
den weitmaschigen Lisenbahnlinien. Sein weitschauender Blick tibersah die rapide
Entwicklung der Wirtschaft, die Absatzmirkte verlangte. Er schuf das dem

 Lande fehlende Transportmittel, das Automobil, in einer fiir alle brauchbaren und

finanziell rentablen Form. Nun setzte eine befruchtende Wechselwirkung ein.
Das Automobil verlangte gute StraBen. Diese unterstiitzten den enormen Absatz
von Automobilen. Die Automobilwelle war ganz plotzlich da. Der Wechsel
von der tierischen zur mechanischen Kraft vollzog sich ohne jeden Ubergang. Zu
Beginn des neuen Jahrhunderts noch fast unbekannt, registrierte man in den
Vereinigten Staaten am 7. Januar 1928 bereits 23137334 Automobile oder 80 9
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der; Weltregistrierung.!) Davon waren 88 9% Personen- und 129 Lastwagen. 70 o
aller Wagen wurden aus geschiiftlichen Griinden gehalten. Das Automobil hat
aufgehort ein Luxusgegenstand zu sein. Bei eciner so ungeheuren Steigerung des
Autoparks driingt sich die Frage nach dem' Sittigungsgrad auf. Dieser ist schweér
zu schiitzen, da er von vielen Faktoren abhiingig ist. Die Aufnahmefiihigkeit
tiir ‘Automobile wird mit der Verbesserung oder Verschlechterung der StraBen-
verhiltnisse steigen oder fallen. ' : o

Die Auswirkung dieses die StraBen  beherrschenden Transportmittels auf
die Wirtschaft der Vereinigten Staaten kann nicht hoch genug geschiitzt werden.
Eine vollige. Umgestaltung hat sich vollzogen. Von der Auswirkung besonders
beeinfluft worden ist das Farmerleben. 1/, aller Wagen gehdren den Farmern:
Stadt und Land wurden in enge Verbindung gebracht. Die iiberkommene Isolic-
rung der Farm und ihres Besitzers horte auf. Von den 125000 Gemeinden liegert
45000 in weiter Entfernung von der Eisenbahn, aber die nun besser gewordenen
LandstraBen haben sie mit ihr verbunden.?) Der Bewohner des weitest abgelegenen
Dorfes genieBt heute alle Vorteile der Stadt, ohne ihre Nachteile in Kauf nehmen
zu miissen. Um 1900 ziihlte das Vereinsstaatliche Dorf durchschnittlich 380 Ein-
wohner. -Auf  diese kamen 1,5 km Eisenbahn' und fast 1,6 km gute Landstrage.
Heute -werden im- Dorf durchschnittlich 450 Einwohner gezihlt, auf die 1,5 km
Eisenbahn, 5 km gute Landstrafien und 8 km ziemlich gut befahrbare Wege
kommen. Die ‘Eisenbahn, die friiher der wirtschaftlichen Entwicklung voraus:
cilte; ;wurde -durch’ die StraBe abgelost. Fihrt man durch Mittelwest, so sieht
man- jetzt dann und' wann neben dem Bahngeleise eine imposante StraBe, sonst
nichts, kein Haus, héchstens ein im- Bau befindliches Regierungsgebiiude, hier
und da zerstreut einige Baracken. Es ist eine der Nationalstrafien mit dem Embryo
einer Stadt. Das' sind Anzeichen kiinftigen Werdens. v

Der wirtschaftliche Effekt im Kampf zwischen Lisenbaln und StraBe driickt
sich durch Senkung der Transportkosten aus. Schon 1918 hatte das Bureau of Crop
Estimate festgestellt, daB sich die durchschnittlichen Transportkosten mit tieri:
scher Kraft ‘von der Farm zur Station wie folgt belaufen:

~ bei Weizen 30 Cents pro Tonnenmeile,
~“bei Mais , 33 Cents pro Tonnenmeile,
bei Baumwolle 48 Cents pro Tonnenmeile,

mit mechanischer Kraft aber:

. bei Weizen 15 Cents pro Tonnenmeile,
o bei Mais 15 Cents pro Tonnenmeile,
' bei Baumwolle 18 Cents pro Tonnenmeile.

~ Frither gingen die Waren folgenden Weg: Von der Farm mit Pferd und Wagen
auf schlechten Wegen zur Bahn, Bahnfahrt, Abtransport von der Bahn mit
Plerd und Wagen; ¢in umstindlicher, teurer und langdaucrnder Weg. Heute gehen
tlle;VVz'xren vom Farmer ohne Umladung direkt zum Verbraucher. In New-Orleans
erscheu_len tiglich 12000 Lastwagen mit lindlichen Produkten. Gewisse Nah-
rungsmittel wie Fleisch, Gemiise und Milch erfordern einen schnellen Transport.
FQr-» die Heranschaffung in die Konsumbezirke ist der Lastwagen das Transport-
mittel geworden. Vor 1915 erhiclten die Grofstidte diec Mileh nur mit der Bahn

‘1) Facts and Figures of the Automobile Industry. Washington D. C. 1927.

.2 Die Strafie, Zeilschrift fir StraBenbau, StraBenunterhaltung und  Straenverkehr.
Berlin 1927. Heft 15. S. 278. . S ‘ ’
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und: tierischer Kraft. Von da -ab iibernahm’ der Lastwagen diese Aufgabe, ver-
driingte dic ‘ticrisché Kraft um- 1921 vollstiindig- und fing an, fir die Eisenbahn
ein’gefiihrlicher Konkurrent zu werden und ihr die Frachten abzunchmen:!) (Siehe
Skizze von Baltimore.) : . ' o

"Die Milch kam im Jahre 1927 .in 0/@/1///0%pe/f0/y[//7y vorbalbinore!
Milwaukee 2u 98 g, mit Lastawlodersoreriieftund.
Minneapolis ' - zu 98 o, ﬁje//ba/yzz/o/fmfzi%‘a 7993...
St. Paul , zu 98 o, 100% T (Agrie Yearbook192%)
Cincinnati ' zu 97 o), )
Indianapolis -~ zu 96 9, Q% IHUHUHHHHHHE
Atlanta ‘ ~zu 90 o, ,
Detroit zu 89 v, 0% LU LW HHHHH
Kansas City zu 75 o),
Baltimore zu 45 o, 70 9% T HE HHEH HOHOHH H
Chicago 7z 32 0 60 % q‘ i
mit dem Lastauto an. . 50%
Schweine werden nach Chicago und anderen . INIRIRAR
Orten der Packing Industry mit Vorliche u(Q%
mit Lastwagen gebracht, weil der Transport
viel schneller vor sich geht und die Tiere viet 30 %
frischer am Schlachtort anlanigen. Bis zu einer
Entfernung von 100 km werden sie herangeholt - 20%

und sind nur 3—4 Stunden unterwegs. 61—810% 4 o
aller Fahrten der Lastwagen hewegen sich bis ° :
zu 50 km, 5—199% bis 100 km. Die Unterlagen , S HABEEBAEEE
fiir- diese Angaben sind in  den Bureaus of Jshr M B BN B 19NN N B
Public Roa'ds in Cali{orr}iu, Connecticut, Oh.io" l Last- Wagen Fien
Pennsylvania und Illinois gesammelt worden. - Wavio m,f m}m
In Pennsylvania vorgenommene sorgfiiltige & pferd o
Verkehrsstudien  haben  ergeben, da 100 Y
des gesamten Verkehrs und 22 o der gesamten Tonnage auf- Strafen verfrachtet
wurden. In California (County San-Joaquin) wiesen die Strafien ‘sogar 90 % dés
gesamten Verkehrs auf. Der Kaufmann ist auf Grund guter StraBen in der Lagé.
doppelt so viel Geschiifte abzuschliefen. Der Arzt kann mit seinem Automobil
viermal so viel Patienten aufsuchen. Erziehung und -Unterricht erfuhren durch
gute Stralien cine gewaltige Forderung. Die Kinder kommen geschlossen mit dem
Omnibus zur Schule und werden auf gleiche Weise nach Hause befordert.
Noch vor wenigen Jahren machten die schlechien Strafien einen geregelten
Unterricht unméglich. :

. Die vielen Autobuslinien, die in den letzten Jahren entstanden sind, sind ein
Beweis fir die stetige Zunahme der verbesserten Wege. Die Mehrheit liegt da,
wo keine dirckte Verbindung mit Bahnen besteht, oder wo der Eisenbahndienst
unregelmifig und nicht hiiufig ist. Der Omnibus hat sich in allerletzter - Zeil
sogar fir Beforderung auf weite Strecken eingebitrgert. Es gibt fahrplanmiifige
Omnibuslinien zwischen New York und Boston, die diese Strecke in 7 Stunden
zurticklegen, ferner zwischen New York und Florida, ja neuerdings sogar Linien,
die-den Personenverkehr zwischen den beiden Ozeanen vermitteln. Trotz der vielen

. '1.) Yearbook of ;\gricuituré. 1924, Highways and Highway Transportation. .
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Arten von Steuern, die die Omnibusgesellschaften zahlen miissen, birgert sich
dieses Fahrzeug immer mehr ein, weil es billiger als die Eisenbahn ist. Massa-
chusetts 1) hat 35 Omnibuslinien mit 4720 km, Illinois 29 Linien mit 6280 km,
Pennsylvania 55 Linien mit 24000 km, North Carolina 5 Linicn mit 9600 km
und California (Besucherland) 67 Linien mit 28000 km. Es ist selbstverstindlich,
daB in einem Lande, in dem auf jeden 5. bis 6. Menschen ecin Automobil kommt,
dem Eisenbahnverkehr viele Menschen entzogen werden, da (.licses auch fiir grofie
Reisen benutzt wird. Der Riickgang des Personenverkehrs ist durch Zahlen be-
wiesen. 1920 wurden von den Eisenbahnen 1269912000 Menschen befordert.
1925 waren es nur noch 886650000. Daher vergrofern die Eisenbahngesell~
schaften ihr Netz seit Jahren nicht mehr. In Massachusetts, dem Musterstaat der
StraBen, sind bereits 60 9% der elcktrischen Uberlandbahnen dem Kr.aft\vagenverkehr
zum Opfer gefallen. Nebenbahnen gehen ein. Das Eisenbahnnetz wird kleiner.

Die Eisenbahngesellschaften begegnen der Konkurrenz durch den Omnibus,
indem sie selbst solche Linien einrichten, die ziemlich parallel ihrer Linien
laufen.?) ,

»See America first” ist wihrend des Krieges das Losungswort fiir die Nord-
amerikaner geworden. Sie suchten, da sie Europa micden, dic Naturschonheiten
in ihrem eigenen Lande zu finden. Sie haben sie in den riesigen Nationalparks ge-
funden. Die Zahl der Besucher stieg sprunghaft. 1921 betrug sie bereits 11/, Mil-
liarde Menschen; 2/; aller Besucher kamen mit dem Automobil. Die Bewegung
dient dem Lande in mehrfacher Hinsicht. Das Geld wandert nicht ins Ausland,
die Autoindustrie, die gewaltigste aller Industrien, erhilt reiche Beschiiftigung,
und die Besucher zwingen die Staaten, fiir ihre Strafien etwas zu tun, da sonst
der Fremdenverkehr ausbleiben wiirde. Die gewaltige Zunahme der Automobile
und ibre Auswirkung auf die Eisenbahn, StraBe und den Menschen zeigt das
Diagramm. Wie bereits hervorgehoben, verminderte sich zwischen 1914 wund
1921 die Linge des Schienenweges. 1926 zeigt cine weitcre Abnahme, die ¢inst-
weilen noch nicht grof ist, aber immerhin als Folgewirkung des Automobils
anzusprechen sein wird. Die befruchtende Wirkung des Automobils auf die StraBSe
zeigt die niichste Rubrik, aus welcher cine stetige Zunahme des GesamtstraBen-
netzes als auch der verbesserten Wege zu erschen ist. Die zwei niichsten Spalten
stehen #duferlich im krassen Gegensatz zueinander. Die rapide Zunahme der
Automobile veranlaBte ein schnelles Fallen der Zahl der Menschen, die auf ein
Automobil kamen.

Die wissenschaftliche Methode zur Ermittlung des zukiinftigen Verkehrs und
zur Ermittlung des Umfanges, des Ausbaues und der Verbesserung der Strallen in
den kommenden Jahren ist aufgebaut auf dem Vergleich des Verkehrs der fritheren
Jahre. Diese Methode hat sich hewiihrt bei der Vorhersage fiir Bevolkerung,
far Eisenbahnverkehr und fir andere okonomische Faktoren. Eine genaue Vor-
hersage ist nur moglich, wenn Vergleichszahlen fiir mehrere zuriickliegende
Jahre vorhanden sind, und wenn dic Entwicklung cine normale ist. Hat sic der
cine Staat nicht zur Hand, nimmt er die Vergleichszahlen ecines Staates, der
ihnliche Verkehrsverhiiltnisse in der Vergangenheit hatte. Danach wird der zu-

) Neumann, E., Kritische Betrachtungen iiber den gegenwirtigen Stand des StraBen-
wesens in den Vereimgten Staaten von Nordamerika. Berlin 1926. L .
%) a) Economic of Highway Transportation. New York 1926. — b) Highway Transportation.
Washington D. C. 1927. — ¢) Gelting away from the Mud Tax by George M. -Rommel.
Pamphlet Nr. 225. Philadelphia 1925, o ‘
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I

. kiinftige Verkehr errechnet und die gefundenen Zahlen hedingen den entsprechen:
: den Ausbau der Stralen. , :

Die ZukunftsstraBe fiir die verkehrsreichen Stidie wird die EtagenstraBe
sein, wie sie bereits in Chicago und New York besteht. F'iir den Uberlandpersonent
verkehr ist die AutomobilstraBe die Zukunftsstralle, die als Betonstrafle' das
Ideal darstellen wird. Daneben kommen gesonderte Lastkraltwagenstrafien, die
* bei Nacht heleuchtet sein werden. In gewissen Abstiinden werden Telephonanlagen
“vorhanden sein, #hnlich den Fernsprechanlagen cntlang den Eisenbahnlinies
_in Deutschland,, um Verkehrsungliicke sofort berichten zu konnen. Sollte det
. StraBenverkehr, insbesondere der Uberlandverkehr sich so weiter steigern, wwit
“er es in der letzten Dekade getan hat, miissen jetzt schon Vorkehrungen getroffer
_werden, um ihn reibungslos durchfiihren zu kénnen. Nur UberlandsstraBen mit
‘;einer 4—6fachen Spurweite konnten diese Aufgabe bewiiltigen. Das ,,Sup er
i Highway System* wiirde dann alle anderen Systeme ablosen.

Die machtvolle Entwicklung der Landstrafle in den Vercinigten Staaten in Qen

: letzten-zwblf Jahren wird nur ‘dann begreiflich, wenn. man sich den raschen Auf
» stieg des Landes und scine riesige Fliche vor Augen hilt, die 17mal grofler al
“ Deutschland ist und eigentlich nur mit Europa verglichen werden kann. Ent

', sprechend der Weite des Raumes lernte der Nordamerikaner nur ,,in Kontinenten"
‘denken und auf diese Weise Kontinente iiberwinden. Deswegen mufite sich die

: Entwicklung der StraBe in der Union ganz anders abspiclen als in irgendeinen
. europiischen Verkehrsraum. Trotz der Verschiedenheiten der klimatischen Ver
hiltnisse”im Norden wund Siiden, im Westen und Osten, trotz der groflen Tenr
* peraturunterschiede im Osten, die,nachteilig auf die Beschaffenheit der Strafie
- wirken, lie§ sich ihre Entwicklung‘riicht aufhalten. Die Forderung auf Schaffung

eines immer engmaschigeren Verkehrsnetzes wuchs mit der ungeahnt schneller

Entwicklung von Produktion und Verbrauch. Je héher dic beiden, Produktios
 und Verbrauch, zahlenmiiBig und der Menge nach stiegen, desto mehr wurde Qas
. grofle Vgrkehrsproblem, d.h. das Problem der Uberwindung des Raumes zwisches
- den Gehlheten. der Produktion und der Konsumtion, in den Vordergrund gedringt.
* Ohne Riicksicht auf die Hemmung, die in der topographischen Nordsiidstruktur

vli.egt, vyird ei.n dichtmaschiges Netz erstklassiger Grolstrafien geschaffen, dic
~sich grofitenteils auf kolonialen Pfaden aufbauen. Die von weitsichtigen Politiker

bereits in ‘(‘len 90er Jahren des vergangenen Jahrhunderts, zur Zeit der ,,good roads
,movement vorausgesehene Verkehrsentwicklung ist heute nicht nur erreicht,
~sondern bereits iberschritten. Friither, als noch die ordnende Hand (Bundesregie

‘Tung) fber dem System fehlte, war nur eine im Vergleich zur grofien Fliche .

'p'unk.tfﬁrmlge _Entwicklung der Strafie moglich. Eine solche systemlose und kuxrz
sichtige Entwicklung der Strafie war nicht dazu angetan eine genaue Kenninis
:dres Landes nach Bodenart, Bodenschitzen und Menschen zu vermitteln. Aber nach
‘ ol-l-enslung d?SLAusbaues des groBartigsten Strafennctzes der Welt wird der
-!;zwlsch.en zwei Qzeanen liegende Kontinent spielend zu iiberwinden sein.

Die Strafle ist nun ein ausschlaggebender Faktor in der Umgestaltung des

{Landschaftshildes geworden. Sie ist der Schrittmacher fiir die Besicdlung der noch: .

! “
jweiten unbewohnten -Flichen im Innern geworden und leistet damit heute im

Jschnelleren Tempo das, was die ersten {iberlandwege im kolonialen Zeitalter nur:

'glgngsam vermochten. Die groSartige Entwicklung der ~StraSe hat die friedlickhe
;Lrober‘ung des Kontinents vollendet.

; 1
i i
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Eisenbahn und Wasserstraie im Kampf.
Ein Kapitel niederrheinischer Verkehrspolitik.
Von Dr. iur. Dr. rer. pol. Willy Béttger, Diisseldor, Industrie- und Handelskammer.

Das durch die Reparationslast bedingte privatwirtschaftliche Gebaren der
Reichsbalin, im Zusammenhang mit der Umschichtung der Verkehrsorganisation
infolge der durch die Reichsverfassung angebahnten straffen Zusammenfassung
des Verkehrs in der Hand des Reiches, muBte die bisherige Stellung der einzelnen
Verkehrsunternehmungen zueinander, die in den Lindern durchaus nicht einheitlich
war, grundsitzlich verschieben, zumal die rein staatliche Beeinflussung des Ver-
kehrs wesentlich eingeschriinkt worden ist. Zudem treten neue Unternehmungen,
der Kraftwagen und das Flugzeug, auf den Plan, die cbenfalls ihren Anteil am
"Verkehr beanspruchen. Hieraus ergeben sich Wettbewerbskiimpfe, die zuniichst
in besonders scharfer Form zwischen Reichsbahn und Wasserstrale ausgetragen
werden. Hierbei erwies sich der Staffeltarif als ein wirksames (arifpolitisches
‘Werkzeug, mit dem die Reichbahn den Kampf gegen die WasserstraBe erfolgreich
aufnehmen konnte. Um die Wirkung des Staffelsystems auf dic Wettbewerbslage
darzutun, muB man die Unterschiede in dem Aufbau der beiderscitigen Frachten
kennen. .Wéihrend fir die Gestaltung der Eisenbahnfrachien die 1Ishe der Vertikal-
und ‘IIO.rlzontalstaffelung ausschlaggebend ist, wird die Hohe der Wasserfrachten im
wesentlichen von vier Faktoren beeinfluBt: 1. von den Zu- und Abfubrkosten nach
upd von den Hifen; 2. von der Hohe der Umschlagskosten in den Hifen; 3. von der
Linge des Beforderungsweges; 4. von der Mengenstaffelung.

~ Es soll nun an cinigen Beispielen gezeigt werden, wie sich dic Frachtverhalt-
nisse (}er Reichsbahngesellschaft, im Gegensatze zu frither, gegenwiirtig auswirken.

Die Bahnfracht fiir eiscrne Rohren der Klasse D des Eisenbahngiitertarifs be-
.trii'gt von Diisseldorf-Derendorf bis Nirnberg (482 km) fiir 10t . . . . RM 248.—
beim Wasserumschlagverkehr dagegen entsteht folgende Fracht:

a) Bahnfracht Diisseldorf—Derendorf bis Diisseldorf-Hafen (6 km), . RM 15.—

b) Hafenbahnfracht in Diisseldorf . . . .. .. ... ©'oo... 3.50
¢). Umschlagskosten in Diisseldorf o e e e " 92250
d) Wasserfracht Dﬁsseldorf—Mannhe‘in'x . .............. ” 65.—
e) Stellgebiihr in Mannheim , . . . . . . . . . .0 ” 1.21
f) Umschlagskosten in Mannheim ,. e e e e . 7 80—
g) Bahniracht Mannheim—Niirnberg (274 km) . ... ........ :: 164.—

Zusammen: RM 301.21
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Dic Eisenbahnfracht kostet also RM 248.—, die Fracht im Wasserumschlagsverkehr
aber RM 301.21. '

An dicsem Beispiel ist erkennbar, um wieviel der Umschlagsverkehr {iber den
Rhein kostspicliger ist als der Versand mit der Baln. Die Schiffahrt kann also dem
Verfrachter nicht nur keine Vorteile bicten, sondern ist erheblich ungiinstiger. Da
auferdem noch der Wassertransport lingere Zeit beansprucht und andere Nach-
teile aufweist, so wird niemand den Wasserweg wiihien, obwohl die Schiffahrt,
wie das Beispiel dartut, sich mif einem Enigelt begniigt, das erheblich niedriger
ist, als die Bahnfracht. Wie schr die Gebiihr heute sowohl zu Lande als za Wasser

gegen das Jahr 1913 héher ist, sei ebenfalls durch ein Beispiel belegt. Ls betrug
im Jahre 1913 die Bahnfracht fiir eiserne Roéhren von

Diisseldorf-Derendorfl bis Niwnberg fur 10t ., . . .. . . . M 181.00

Beim Wasserumschlagverkehr setzte sich die Fracht wie folgt zusammen:
a) Bahnfracht Diisscldorf-Derendorf bis Diisseldorf-Hafen . . . . . . . . M 8.00
b) Hafenbahnfracht . .. ..~~~ """ , 150
¢) Umschlagskosten in Disseldort ., ..~~~ . 15.00
d) Wasserfracht Diisseldorf—Mannheim . . . . .~~~ 7 60.00
e) Umschlagskosten in Mannheim . . . . " 77 ” 10.00
f) Bahnfracht Mannheim—Niirnberg > 106.00

T ” )
Zusammen: M 200.50

Eine Stellgebiihr kannte man 1918 noch nichi.

Die Schiffahrt konnte also auch frither mit ihren F
nicht unterbicten, sic war aber in der Lage, namentlic
mengen die Gebiihren zu ermiiBigen oder zu Frachtpre
die Preise der Lisenbahn heranreichten. Dieser Wetthe
mit der Eisenbahn war aber nur deshalb moglich, weil der Unferschicd zwischen
der Fracht der Bahn und der des Wasserweges gering war. (Im Jahre 1913 betrug
er in den angefiihrien Beispiclen M 19.50.) Heute ist der I'rachtunterschied jedoch
derart hoch, dall sclbst die stirkste Ermifigung der Binnenschiffahrisfrachten
keine Wetthewerbsfihigkeit der WasserstraBe mit der Lisenbahn ermoglichen
wiirde. (Der Frachtunterschied betriigt in dem angefithrten Beispiel RM 53.21.)

Vergleicht man in den Beispielen die gegenwiirt.gen Frachisilze mit denen
des Jahres 1913, dann ist ersichilich, dal} dic Frachten auf der Schienenstrecke
zum und vom IHafen im Verhiltnis zu den {ibrigen Transportkosten wesentlich
gestiegen sind. Deshalb sind seit Jahren Bestrebungen iin Gange, die Zu- und Ab-

rachtsiitzen die Eisenbahn
h bei gréBeren Transport-
isen zu beférdern, die an
werb der Binnenschiffahrt

fuhrstrecken durch Linfithrung hesonderer Wasserumschlagstarife zu ver-

billigen. Bisher hat die Reichsbahn diese Wiinsche stets abgelehnt; weungleich
auch eine Reihe von Binnenumschlagstarifen bestchen, so haben diese doch im
grofen und ganzen lediglich die Aufgabe, den verkehrsablenkenden EinfluB aus-
lindischer Bahnen von den Strecken der Deutschen Reichsbabn abzuhalten. Die
Binnenumschlagstarife sind deshalb fast ausschlieBlich auch zum Nutzen der
Reichshahn erstellt. Allerdings ist am 1. August 1927 der Ausnahmetarif 1u fir
Tannen- und Schnittholz, wic in der Klasse D Ziffer 1 bis 8 des Deutschen Lisen-
bahngutertarifs Teil 1 Abtlg. B genannt, in Kraft getreten. Er gilt fiir den Bezirk
der «Reichsbhahndirektionen Augsburg, Karlsruhe, Ludwigshafen a. Rh., Mainz,
Minchen, Nirnberg, Regenshburg, Stuttgart und Wiirzburg gelegenen siiddeutschen
Reichsbahnstationen nach bestimmten Rhein-, Main- und Neckarumschlagsplitzen.
Als Versandstationen sind ausdriicklich ausgeschlossen die nordlich der Mainlinie

Zeitschr. 1. Verkehrswissenschalt, 6, Jahrg. Heft 1V. 10
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und die linksrheinisch gelegenen Stationen des Reichsbahndirektionsbezirks Main:
ferner die auf auBerdeutschem Gebiet liegenden Stationen und alle Grenzﬁberganqsf
stationen, sowie die Stationen Deggendorf Hafen, Passau Donauumschlagsstc;lle
(Lénde und Hafen) und Regensburg Donauumschlagsstelle. Der Ausnahmetarif
gilt nicht fiir gesiigte Bauholzer, wie nach bestimmten Leisten geschnittene Kant.
holzer, Balken, Sparren. Ganz ohne Zweifel hat dieser Tarif schon bhisher der
niederrheinischen Sigeindustrie wertvolle Dienste geleistet.

Eine besondere Ausnahme hat die Reichsbahn beim Kohlenverkehr gemacht,
Hier erfolgte eine verstirkte Staffelung des Ausnahmetarifes 6 fiir Kohle allep
Art. Diese scharfe Abstaffelung zeigt die Durchschnitiseinheit fur 1 t/km, die bei.

spielsweise bei den Entfernungen von

50 km = 5,2 Pfg. 400 km = 3,05 Plg.
100 km = 4,1 Pig. 600 km == 2,2 Plg.
200 km = 3,55 Pig. 700 km = 1,9 Pig.
300 km = 3,37 Pfg. 1000 km == 1,75 Pfg.

betrigt.
Demgemif betrugen die Frachtkosten: Fiir 20 t Steinkohlen Duisburg-Ruhe-

ort-Niirnberg-Rangierbahnhof (521 km) b. RM 258.00.

Dic Beforderungskosten im gebrochenen Schills- und Bahnverkehr mit Um.
schlag in Duishurg und Aschaffenburg stellen sich, wenn man fir dic Zu- ung
Ablaufstrecke den heutigen A. T. 6 zugrunde legt, wic folgt:

a) Zechenanschluf und Eisenbahnvorfracht . . . .......... RM 3720
b) AnschluBfracht zum Hafen Duisburg . ... ..... ... ... ” 3.50
c¢) Umschlagskosten und Hafenspesen in Duishurg etwa . .. ... ;, 7.10Y
d) Wasserfracht Duisburg-Aschatfenburg Neuer Hafen elwa . . 75.00%)
¢) Mainkanalabgaben ., ... ... .. e e e e e e e e e e ' 5.10
f) Umschlagskosten und Werftgebiithren in Aschaffenburg ctwa . . i’ 15,003)
g) Fracht Aschaffenburg Neuer Hafen-Niirnberg Rgbf. (195 km) i

mach A, T 6 . . e » 14490

h) 590ige Wertminderung der Kohle infolge des Umschlages . .. = 20.00
Zusammen: RM 307.80

Um auf diese Weise den Schiffahris- und Hafen-Interessenten nicht den Lebens.
faden du.rchzuschneiden, wurde 1924 der Ausnahmelarif 6 u fiir Steinkohlen, Stein-
kohlenhr.nketts, Steinkohlenkoks, Braunkohlen und Braunkohlenbriketts, im Rhein-
und Mainwasserumschlagsverkehr fiir die Hifen Mannheim, Frankfurt a. Main
garlsrulue, Kehl,'AschafEenhurg, Wiirzburg, Bamberg, Mainz, Ludwigshafen, \Vorms:
Speyer, (;vernshezm, Gustavsburg, Hanau und Offenbach zugestanden mit einer Staf-
felung, die folgende Durchschnittseinheiten fiir 1 t/km ergibt bei Entfernungen von

50 km = 4,2 Pfg. 200 km = 2,35 Plg.

7 km = 333 Pfg. 300 km == 2,26 Plg.

190 knl1 = 3,1 Pig. 400 km == 2,42 Pfg. (Frachtsatzzeiger 3)
_1_.)0 km == 26 Pfg. {iber 450 km = Siitze des Ausnahmetarifes 6.

%) Die Kippgebiihr betrigt 0,19 M/t, das Ufergeld 0,06 M/t, zusamm 5 ;

N ap . R ¢ ) ] B ) y 02;) Dl/t‘ Bclln

‘Greiferumschlag sind die Umschlags! . '%e_ X mmen -, . 2

aus (;rg%)t 0K35h;/2 ]l{\‘I/t, also 7,10 A%?é‘gstt.en einschlieBlich Ufergeld 0,46 M/t. Das Mittel hier-
) Die Kohlenkon'orfracht betrigt 3,835 M/t und enthilt dic Risiken (Kleinwasser

: % Di ; =’ ' usw.).

s ?5D1;F/2§I?80hlagskosten sind: 0,55 M/t zuziiglich Werft- und Wiegegeld etwa 0,20 M/t,
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An Hand des vorgenannten DBeispiels sei dic Wirkung dieses Ausnahme-
tarifes 6 u erliiutert:

a) Zechenanschlufl und Lisenbahnvorfracht . .. .. ........ RM  87.20
b) AnschluBifracht zum Hafen Duisburg .., . ... ........ " 3.50
¢) Umschlagskosten und Ilafenspesen in Duisburg . . ... ... " 7.10
d) Wasserfracht Duisbmg—-—Aschaff.enburg Necuer Hafen ... .. ., 5.00
e) Mainkanalabgaben . .. .. . 0 0 00 0L L , 910
f) Umschlagskosten und Werftgebithren in Aschaffenburg . . .. , 15.00
g) Fracht Aschalfenburg Neuer Hafen-Niirnberg Rgbf. (195 km) , 906.90
h) 5 opige Wertminderung des Gutes infolge des Umschlages . . . , 20.00

Zusammen: RM 259.80

Trotzdem diese Ermifigung kaum ‘stark anreizend fiir die Verfrachtung wirkt,
lehnt die Reichsbahn eine weitergehende Ermifiigung ab.

Zwar sind die Wasserinteressenten mit diesem Tarif nicht vollstiindig zufrieden
und glauben, daB eine weitere Ermiifligung der Fracht ab Wasserumschlag not-
wendig wire, um der WasserstraBe den Verkehr zuriickzugeben, den sie friiher
gehabt hat. Diese Annahme trifft nach Ansicht der Reichsbahn jedoch
nicht ganz zu. Durch die Einfiihrung dicses Tarifes soll niimlich nicht nur im
groBen und ganzen die Frachtspannung zwischen der Fracht auf dem direkten
Eisenbahnwege und den beiden Frachtteilen bis zum Rhein und ab Rhein wieder
auf dic Stufe der Vorkriegszeit gebracht, sondern diese Frachtspannung soll sich
sogar noch zum Teil zugunsten der WasserstraBen geiindert haben.1) So sollen
die Wasserstraflen bei den im allgemeinen geringer gewordenen Kohlentrans-
porten weniger eingebiiit haben als die Eisenbahnen. Wiihrend der Wasserversand
der Ruhrkohle im Jahre 1913 19,7 v. H. und im Jahre 1925 24,2 v. H. ausmachte,
hat sich die Gesamtforderung auf dem direkten Bahnwege nach den siiddeutschen
Gebicten von 6,7 v. . 1913 auf 4,9 v. H. im Jabre 1925 verringert.

Eince Schidigung der WasserstraBen tritt ferner durch dic Seehafenpolitik
der Reichsbahn ein. Nachdem Deutschland seit dem 10. Januar 1925 sechafen-
tarifpolitisch wieder frei ist, hat es in groBerem Umfange wieder Scehalentarife
cingefiihrt. NaturgemiB hat die Linfihrung dieser billigen Tarife in den aus-
lindischen Staaten mit Wetthewerbshiifen GegenmaBnahmen hervorgerufen, so dafl
auch das Ausland fiir die iiber scine Hiifen gehenden Ein- und Ausfuhrgiiter billige
Eisenbahnfrachten gewihrt. 2)

. Ein viel umstrittener Schauplatz der Sechafenpolitik der deutschen LEisen-
bahnen ist scit Jahrzehnten die Nordwestecke Europas. Auf der cinen Seite licgen
die Sechiifen Aniwerpen und Rotterdam mit cinem kilometrischen Vorzugsgebiet,
das sich auf dic linksrheinischen Geblete der Rheinprovinz und auf der rechten
Seite auf einen schmalen Streifen, dessen Grenze ungefithr zwischen Bochum und
Dortmund liuft, erstreckt und demgemill cinen wesentlichen Teil des rheinisch-
westfilischen Kohlenreviers einschlicBt; auf der anderen Seite die deuischen Nord-
seehiifen mit dem Bestreben, sich dicses Gebiet anzugliedern. Der Rhein mit seinen
im Ausland licgenden Miindungen hat also sowohl den Wettbewerb der deutschen
Eisenbahnen, wic den der belgischen und holliindischen Eisenbahnen auszuhalien.

1) Vogt, ,Die wirtschaftliche Lage der Deutszhen Reichsbahngesellschaft®, im Sitzungs-
protokoll des Verkehrsausschusses des Deutschen Industrie- und Handelsiages vom 11. Fe-
bruar 1926. S. 28/29.

2) Vgl. hierither besonders Woltering, Die Tisenbahntarife auBerdeuischer Linder im
Dienste der nationalen Volkswirlschaft. Archiv f. Kisenhahnwesen.1925. S. 21.

10%
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_Auf diese Weise wird der Wetthewerbskampl der Scchiifen untercinander auf
Kosten der Wasserstrafien ausgefochten. 1)

Der Wetthewerb, der der Wasserstrafe durch die Scchafenausnahmetarife
entsteht, ist aus einem Vergleich, der die deutschen Sechiifen Bremen und Ham.
burg und die auslindischen Wetthewerbshifen Antwerpen und Rotterdam umifafy,
crsichtlich. Der Vergleich sei wieder flir ciserne Rohren gewiihlt.

Is betriigt dic Bahnfracht {(nach dem Sechafenausnahmetarif Nv. 35) fir 10 ¢t

{. von Hilden nach Hamburg 397 km RM 113.00
von Ililden nach Bremen 297 km RM 91.00
9. von Hagen/Westf. nach Hamburg 355km M 103.00
von Hagen/Westf. nach Bremen 255 km RM 80.00

Dagegen betriigt die Fracht
1. von Hilden auf dem Wasserwege mit Umschlag in Diisseldorf nach

Antwerpen Rotterdam

Bahnfracht Hilden/Disseldorf/Hafen . . . . RM 21.00 RM 21.00
Wasserfracht von Diisseldorf/Ilafen . ... , 5100 5 $2.50
Umschlagskosten . . . . ... ... ... , 17.50 , 17.50
Hafenbahnfracht . . .. .. .. . ... ... , 900 » 3.50
RM 93.00 RM 84.50

9. von Hagen/Westf. auf dem Wasscrwege mit Umschlag in Diisseldorf nac

Antwerpen Rotterdam

Bahnfracht Dusseldorf-Hafen . .. .. ... RM 46.00 RM 46.00
Wasserfracht von Diisseldorf-Hafen . . . . . , 0100 , 4250
Umschlagskosten . . ... ... ....... , 17.50 , 17.50
Hafenbahnfracht. . . . ... ... ... ... ,  3.50 . 3.0

. RM 118.00 RM 109.50
Nach dem gewdhnlichen Satze des Lisenbahngiilertarifes wiirde die Fracht b

tragen von Hilden nach Hamburg 397 km ... .. RM 217.00
Hilden nach Bremen 297 km . .. . .. , 175.00
Hagen nach IHamburg 355 km. ... .. , 199.00

o Hagen nach Bremen 255 km . . . . .. ., 15400 2)

1) Uber das Verhiiltnis von Rheinschiffahrt und Eiscnbalnen vor dem Kriege v
Napp-Zinn, Rheinschiffahrt. Berlin 1925, S. 39 fL. und die dort angegebene Literatur. Ei
nochmalige I‘Eri‘)rterung erithrigt sich hier.

) 2) Die Seehafgn(ayife sind gegeniiber den Vorkriegssiitzen auch crheblich gestiegen.
ist das Frachtverhiltnis der deuts hen Ausfuhr @ber die Seehiifen 1913 und 1920

—r—

T Kiasse A | Klasse B | Klasse C | Klasse I
Drahtseile Schrauben

von Hamm i./W. nach Drahtgeflecht | Sprungfedern| Drahtstifte | Flachdril
Ketten Schlaulfen
: 1t 1t 1t 1t
I. Bremen, 208 km A. T, 85 7 .90
2) 1913, S. 5 Klasse 1) 70 o e o
zur Ansfuhr nach auBerdeutschen
%?:(;llleavnerteuerLIng das i h a0 1 i 15
s ....fache 5
b) 1913, S. 5 t, K'asse 1l _ b b b v
zur Ausfuhr nach aulereuropi-
" ischen Lindern . 8.50 3.50 3.50 3.50
Frachtverteuerung das .... fache 2,2 2,2 2,2 18
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Die Frachtbeispiele zeigen, daff die Verfrachfung nach den norddeutschen See-
hifen nach den gewdhnlichen Sitzen des Gitertarifs teurer ist'als der Umschlag-
verkehr ither den Rhein nach den auslindischen Nordsechiifen. Die Siitze des
Seehafenausnahmetarifs sind jedoch so niedrig, daB sie die Frachten iber den
Wasserweg unterbicten, und zwar verringert sich dic Wetthewerbsfihigkeit der

Wasserstrafie mit der zunchmenden Entfernung der Vortransporte auf der Lisen-
bahn.1) .

Und doch kann dic gegenwiirtige Sechafenpolitik nicht so wirkungsvoll sein
wie frither. Nicht allein, weil die Reichsbahn die Tarife allgemein gegen die Vor-
kriegszeit erhoht hat, sondern auch die Auftarifierung vieler Giiter muf zu erheb-
lichen Verschiebungen fiihren. Deshalb konnten die Sechafentarife bislang ihren
Zweck, die Aufnahme des Wetthewerbs mit fremden Hifen und Bahnen, nicht voll
erfiillen. 2) Gewill hat die Reichshahn sich bemiiht, die unzuliinglichen Tarife weiter
herabzusetzen und durch Einrichtung ncuer Sechafenausnahmetarife eine bewuBt
nationale Scehafenpolitik zu betreiben. Das zogernde und tastende Vorgehen der
Reichsbahn ist aber namentlich fir den Verkehr von Ausland zu . Ausland nach-
teilig gewesen. Mit der Linfiihrung der Goldmarktarife war der internationale
Verkehr plotzlich verschwunden. Die Inflation, die der Reichsbahn cinen groSen
Durchgangsverkehr gebracht hatte, kan: nunmehr umgekchrt den ‘Bahnen -des
Auslandes zugute, die wie Belgien, Frankreich, Italien von der cigenen Inflation
erfaft wurden. Verschiirft wurde diese Verkehrsablenkung noch durch die See-
hafenpolitik der Inflationsstaaten.?) ‘

Um diesen Verkehr wiederzugewinnen, fithrte die Reichsbaln im grofien Um-
fange Durchfuh rtarife ein, die alle nur dem ausgesprochenen Zweck dienten,
den verlorenen Verkehr auf die deutschen Bahmstrecken zuriickzuzichen. Dabei
vernachlissigte aber die Reichshahn die deutschen Sechiifen, indem sie es unterliel,
ihnen gleichartige Tarife einzuriwmen. BErst im Laufe 1926 hat die Reichsbahn
die deutschen Seehifen in die stark ermiiBigten Ausfubrtarife cinbegriffen. Diese
MaBnahmen sind aber von der deutschen Wirtschaft vielfach beanstandet worden
mit dem Hinweis, dall di¢ deutsche Industriec durch die Durchfuhrtarife von einem
Wettbewerb ausgeschlossen wird. Wihrend beispielsweise die Fracht bei 15 t-Sen-
dungen fiir 100 kg Maschinen von Basel—Hamburg RM 1.57 betriigt, kostet sic
auf der nur 9 km lingeren Strecke Lirrach (Baden)—Ilamburg transito RM 5.94,
also beinahe das Vierfache, von Oderberg transito—Emmerich—Grenze RM 8.96,
auf der 25 km kiirzeren Strecke Ratibor—-Emmerich—Grenze dagegen RM 6.18.
Belgische Eisen- und Stahlwaren der Klasse D zahlen transito Basel iiber Aachen
RM 1.04, dentsche von Aachen nach Basel transito RM 2.73, auslindisches Sam-
melgut von Schaffhausen nach Stettin transito RM 2.58, deutsche Waren auf der

1) Auch {ur die iibrigen Binnenwasserstraficn spielt die Sechafenpolitik der deutschen
Eisenbahn eine nicht unerhebliche Rolle. Im Elbeverkehr sind besonders die TarifmaBnahmen
zu erwihnen, die zur Férderung der deutschen Seehifen im Wetthewerb gegen Triest: fiir
den Verkehr der Tschechoslowakei und den deutschen Sechiifen eingefiihrt wurden: Diese
haben verhiltnismiliig dem Triester Verkehr nur geringen Abbruch getan. Triest hat 1924
gegen das Jahr 1913 im Obersceverkehr der Tschechoslowakei gewonnen; wihrend 1913 nur
499/, des Verkehrs von und nach Sce, den das jetzige Gebiet der Tschechoslowakei iiber
Hamburg leitete, auf Triest entfiel, betrug dieser Anteil 1924 iber Triest 549/, des ent-
sprechenden Verkehrs iiber Hamburg.

?) Néheres hieriibér, bei Stimming, ,Die deutsche Seehafenpolitik der Gegenwart®,
Schiffahetsjahrbuch 1926, S. 28 ff.

. 3)IB otsch, ,,Seehafenpolitik im In- und Auslande, Aus Spedition und Schiffahrt 1925,
S. 70 1L : '



146 Eisenbahn und WasserstraBe im Kampf.

gleichen Strecke RM 6.10, von Aachen nach Basel belgische oder auslindische
Pransitware RM 1.38, deutsche im Sammelladeverkehr M 4.85.

Dor Vorwurf, daB diese Tarife die deutsche Wirtschaft schidigen, kann aber
in vollem Umfange nicht aufrecht erhalten werden, da dic Durchfuhrwaren nur
den Tarif genieBen, der ihnen bereits auf dem Auslandswege gewiihrt worden ist.1)
Auch diec Binnenschiffahrt, insbesondere auf dem Rhein, glaubt sich durch die
Durchfuhrtarife geschiidigt, da sie einen stark ablenkenden EinfluB nach dem
Schienenwege ausiibten. Dennoch mufl festgestellt werden, dal die Durchfuhrtarife
in das ganze Tarifsystem ein unsicheres Element hineinbringen, und dab es nicht
wiinschenswert ist, diese Politik auf die Dauer beizubehalten. Vielmehr sollte da-
nach gestrebt werden, zu den vor dem Kriege bestandenen Taritfverbiinden zurfick-
zukehren, dic zwischen den Wettbewerbssiaaten abgeschlossen waren mit dem Ziele,
den wilden Konkurrenzkampf auszuschalten. Fir diese Tarifverbinde gilt der
Grundsatz, dafl auf den wirklichen Beforderungsweg, also im allgemeinen auf den
kiirzeren Weg, diejenigen niedrigeren Irachten zu ithernchmen seien, die derx
Wettbewerb tiber andere Wege crstellte. '

Von Natur aus ncigen der Westen und Siidwesten Deutschlands weit mehr zur
Seeverfrachtung iiber die nihergelegenen belgischen und bolliindischen als {iber
die deutschen Hifen. Die Entfernung Essen—I1lamburg zur Entfernung Essen—Ant
werpen bzw. Rotterdam verhilt sich wic 8:5. Deshalb strebt namentlich die rhel
nisch-westfilische Eisenindustrie immer wieder an, iiber den kiirzesten Bahnwet
nach den fremden Sechifen zu verfrachten und wiinscht von der Reichsbahn Aus
fuhrtarife tber die ,trockene* Grenze.2)

Schon heute versendet die rheinisch-westfilische Discnindustrie fast nicht
mehr iiber Hamburg, seltener noch iiber Bremen, aber auch dies nur ab stliche
gelegenen Werken, wihrend der Weg rheinabwiirts tiber Rotterdam und Ant
werpen viel hiiufiger benutzt wird.

“Auch der Verkehrsausschuf des Reichstages befafte sich im Juni 1925 mi
der Angelegenheit und stelite folgenden Antrag: ,,Der Reichstag wolle beschlieBer
folgende Enischliefungen anzunehmen: %)

a) dic Reichsregierung zu ersuchen, in Wahrung der Lebensinteressen  de
deutschen Seehifen, die fiir diese geltenden Ausnahmetarife nur im Rahmen be
stchender Vertriige ausliindischen [ifen zu gewiihren;

' b) der Reichstag nimmt mit Befricdigung Kenntnis von den Malnahmen, di
plshcr auf dem Gebiete der Seehafenpolitik getroffen worden sind. Er hiilt jedoc
im a‘llgemcinen volkswirtschaftliche Interessen, besonders zur DBekiimpfung de
Arbeilslosigkeit, den weiteren Aushau dieser Tarife fiir dringend erforderlich.*

Trotz allem wird cin groBer Teil unserer heimischen Industrie den Gedanke
dfar Ausfu!lr iber die fremden Sechifen fordern. Dazu kommt, daB die holld
dischen Eisenbahnen im Wetthewerb mit dem Rhbein das #uBerste an billige
Fra9htcn zugestehen und nur darauf warten, daf die Deulsche Reichshahn e
Glclchfas tut, um ihre Wetthewerbsfithigkeit zu erhhen.

Dle.holléindische Rheinschiffahrt, die im Rahmen der hollindischen Volkswi
schaft cine grofie Bedeutung hat, bekiimpft die Fisenbahntarifvergiinstigungen na:
den Westhiifen auf das heftigste. Aber auch die hollindische Industrie, die m
der deutschen iibersecischen Ausfubr im Weithewerb steht, muf derartige B

_ 1) Vgl besonders dic Ausfithrungen von Vogt auf der Silzung des Verkehrsausschuss
des Industric- und Handelstages vom 11. Februar 1926, S. 32 der Nicderschrift.

%) ,Holland und die deuischen Sechafenausnahmetarife. Stahl und Eisen 1926. S. 4
8 Stimming, a. a. 0. S, 81,
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strebungen ablehnen, da hierdurch der Vorteil ihrer ginstigeren Lage zum Meer
verringert wird und weil sich die Anwendung der deutschen TarifmaBnahmen
nicht auf Ausfuhrgut beschriinken lifit, sondern sich auch auf den Absatz der
deutschen Industrie in Holland selbst auswirkt. Es ist nur zu verstindlich, daf
bei diesen widerstrebenden Interessen die hanseatischen Kreise versuchen, die
deutsche Ausfuhr noch mehr als bisher an ihre Hifen zu fesseln. Bei niichterner
Priffung dieser Verhiltnisse mufl auch zugegeben werden, daf die Forderung
unserer heimischen Sechiifen ein wirkungsvolles Argument der Wahrung unserer
volkswirtschaftlichen Belange ist. Deshalb ist immerhin' der Wunsch nach Ausfuhr-’
tarifen iber fremde Sechiifen in diesem Lichte gesehen von nicht so wesentlicher
Bedeutung. Der rheinisch-westfilischen Eisenindustrie steht bislang die billige
Rheinwasserstrafie zur Ausfuhr iiber die auslindischen Scehiifen zur Verfiigung.
Die weitere Schiidigung des Rheinverkehrs durch Eisenbahntarife, die fremde
Eisenbahnen und Seehiifen Vorteile bringen auf Kosten deutscher Unternchmun-
gen, sollie dann mdoglichst vermieden werden, wenn die Deutsche Reichsbahn
selbst bestrebt ist, den Verfrachtern die Vorteile zu bieten, die sie, um eine erfolg
reiche Ausfubr tiberhaupt zu titigen, fordern miissen.

Mit dieser Folgerung ist aber auch das Urteil iiber die tarifarische Gleich-
stellung, die dic Binnenhifen des Rheins mit den deutschen Sechiifen wiinschen,
gesprochen. Wenngleich dic Bedeutung der Binnenhiifen nicht verkannt werden soll,
mufl doch hervorgehoben werden, daB die Sechiifen nationalwirtschaftlich weit
hohere Belange zu wahren haben und deshalb die Verkehrsabwanderung aus
den Sechifen in die Binnenhiifen nicht zu befiirworten ist. Es ist schlechterdings
ein Unding, von der Reichshahn zu verlangen, gleichzeitig Sechafenpolitik
zu betreiben und Umschlagstarife nach dem Rhein einzufihren,
da sich beide Wirkungen aufheben wiirden und die Reichshahn erheblichen Scha-
den erlitte. Auch die meuhrung von Urnschlagstarifen nach der Elbe wiirde ledig-
lich die Transporte auf dem Schienenwege auf der WasserstaBe nach Hamburg
tithren, wodurch der Reichsbahn ein erheblicher Einnahmeausfall, den Seehifen
aber kein neuer Verkehr zugefiithrt wurde. —

Zweifcllos ist richtig, daB die Frachtenpolitik der Reichshahn, inshesondere
die Seehafenpolitik und die Einfithrung des Staffeltarifes einen ablenkenden Ein-
flup auf die Wasserstralic ausgeiibt haben. Bemerkenswert ist jedoch, daf der
Verkehrsriickgang nicht in allen Hifen gleich ist.1)

Gesamtumschlag einiger Rhein- und Elbhéifen.

1913 1926 mithin
Riickgang
t t "%

Diisseldorf mit Heerdt . . . . .. 1566819 1034099 —34,0
Kéln mit Deutz und Milheimn . . . 1984098 1819410 — 83
Duisburg-Ruhrort . . . . .. .. .. 28913462 28956 444 - 0,1
NeuB ................ 814560 738074 -— 94
Krefeld .. ............. 427751 593 435 -}- 88,7
Uerdingen . . . . ... ... .... 276 654 176 469 — 36,2
Riesa . ............... 560992 674100 --16,8
Dresden . . . ... .. ....... 485 553 588400 4-17,5
Schoncbeck | . ., ... 763168 474 200 - 37,8
Barby ... ............. 255902 149 200 — 41,7

1) Vgl. Vogt, a. a. O.
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Der Verkehrsriickgang auf den Wasserstrafen scheint jedoch nicht nur.auf die
Frachtenpolitik der Reichsbahn zuriickzufithren sein. Aus der vorstehenden Hafen-
statistik geht. hervor, daB der Verkehrsriickgang in cinzelnen Mifen verschieden
gewesen ‘ist. Bei den Rheinhifen steht Diisseldorf mit an der Spitze. Priift man
die in den Hifen zur Erhebung kommenden Hafengebiihren genauer, so mufB inan
feststellen, daB auch hier gegen die Vorkriegszeit eine ganz erhebliche Erhohung
eingetreten ist, diec eine Wetthewerbsverschiebung zwischen den cinzelnen Binnen-
hifen zur Folge haben mub. Der stirkste Wetthewerber Disseldorfs ist Duisburg.
Ein Vergleich der in den beiden Hifen zur Erhebung kommenden Gebiihren zeigt,
daB eine erhebliche: Steigerung cingetreten ist. Jm einzelnen betrigt das Werft-
geld in Duisburg (je Tonne)

a b ¢ d ¢ f
jetzt 3 6 10 12 15 25 Pfg.
vordem Kricge 2 4 6 8 10 15 Pig.

in Diis scldorf
jetzt fiir Giiter der Klasse A B c E F

D
desdeutschen Bisenbahngiitertarifs 70 50 40 25 15 10 Plg.
vordem Kriege 1050 Pfg.

Fiir einzelne Giiter betriigt die Steigerung in Diisscldorf:

' Werftgeld 1918  Werftgeld 1926 Steigerung in Prozent
........ 1,5 Plg. je 100 kg 4 Pfg. je 100 kg 170

......................

a) Holz

b) Eisen ., ..., .. 2 Pfg. je 100 kg 5 Plg. je 100 kg 150

¢) Mihlenfabrikate . . 2 Pfg. je 100 kg 5 Pfg. je 100 kg 150
~ d) Getreide (lose) . . 1 Pig. je 100 ke 2 Pfg. je 100 kg 100

Vergleicht man die Umschlagskosten in den Duisburger [lifen mit denen in
Diisseldorf bei einigen Transporten, so ergibt sich folgendes Bild: :

A. 15 t Rohren oder Bleche ab Rath.
a) Disseldorf—Rath—Diisseldor{-Hafen (11 km)

. L. Reichshahnfracht . ., . .. ... ... RM 1.80
2. Hafenfracht . ., , ... . . . ... ... , 03b
3. Werftgeld . . .. ... . ....... , 0.50
4. Krangeld . ., .. ... ... e , 0.3b
5. Rheinfracht und Schiepplohne?) . . , 0.25

Summe: RM 8.25 je t

b) Ditsseldorf-Rath — Duisburg-Hafen bzw. Duisburg—Hoch-
feld-Sid (20 km)

L. Reichsbahnfracht . . . . . . . . ... RM 2.30
2. Hafenfracht . . ., ., . . . . ... . , 0.38
8. Ufergeld . . . . . ... ., . ... ... , 012
4. Hafengeld . . .-, .. . . . . .. ... , 0.02
5 Krangeld2) . . . . . . ... , 0.30

S Summe: RM 3.12 je t

12) Mehrfracht und Mehr-Sc}}lepplohn gegen Verladung in den Duisburg-Ruhrorter Hifen.
) Das -Krangeld ist verschieden, da kein Kranmonopol der Hafenverwaltung besteht und

jedp Firma ihre Krankesten individuell nach ihren Selbstkosten festlegt. Es kommen Kalku-
lationen bis zu 0,50 M/t vor. '
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" ¢) Disseldorf-Rath—Ruhrort-Hafen (81 km)

1. Reichsbahnfracht . , ., . . . . .. RM 3.00
2. Halenfracht . . . . .. . ... .. . . ,, 0.38
3. Ulergeld . . ... ... .. . . . ..., 012
"~ 4. Hafengeld . . ..., .. ... . ..o, 002
5. Krangeld . ... ... ... ... . , 0.0

Summe: RM 3.82 je t

Obige drei Beispiele zeigen, dall bei Transporten ab Rath der D?isscldor-fer
Hafen gegeniiber dem Hafen Rubrort mit 57 Pfg. je t im Vorteil ist. Dxc' Konkur-
renzfiihigkeit Diisseldorfs gegen Ruhrort ist damit wohl gesichert. Die 'Hii[gn
Duishurg und Hochfeld-Stid sind gegeniiber Diisseldorf mit 13 Pfg. je t im Vorteil,

B. Giiter der ’l‘n;‘ifklasse B ab Elberfeld.

a) Elberfeld—Diisscldorf-Hafen (80 km)
1. Reichsbahnfracht . . . ., . . . RM 3.90
2. Hafenfracht 0.35
‘3. Werftgeld » 0.50 -

Krangeld ... ... 0L 5 0.4

5. Rheinfracht plus Schlepplohn . . . , 025

Summe: RM 5.45 je t

............... %

...............

<N

b) Elberfeld—Duishurg-Hafen (48 km)
1. Reichsbahnfracht . ., . ., .. . . RM 5.50
2. Hafenfracht . . . . ... .. ... .. ,» 0.38
3. Ufergeld . .. ....... . .. . .. , 0.15
4. Hafengeld . . . ... ... . . .. .. , 0.02
5.Krangeld . ... ... ... .. .. . 0.30

Summe: RM 6.35 je t

Aus den beiden Beispielen ist ersichtlich, daB Diisseldorf bei Transporten "von
Giitern der Klasse B gegeniiber Duisburg-Hafen noch konkurrenzfihig ist.

C. Transporte der Giiterklasse B ab Hagen.
a) Hagen—Diisseldorf-llafen (58 km)
1. Reichsbahnfracht . . . . . | RM 6.50

2. Hafenfracht . . . . . .. .. ... .. » 035
3. Werftgeld . . . .. .. . e ,» 0.50
4. Krangeld. . . . .. ... ... ... . , 040
5. Rheinfracht plus Schlepplohn . . . , 0.25

, Summe: RM 8.00 je ¢
b) Hagen—Duisburg-Hafen (63 km) -

L. Reichsbahnfracht . . . . . . . . . .. RM 7.00
2. Hafenfracht . . . . . . e » 0.38
3. Ufergeld . . . .. ... ...... .., 015
4. Hafengeld . . . .. ... .. ... .. 5 0.02
S5.Krangeld . ... ...... ... . . ., 0.30

Summe: RM 7.85 je ¢
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Bei Transporten der Giiterklasse B ab Hagen ergibt sich fiir Duisburg-Hafen
demnach ein Vorteil von 15 Pfg. je t gegen Diisseldort.

Es ist ersichtlich, daf die im Vergleich mit Duisburg viel hoheren Hafenge-
bithren in Diisseldorf zu einer Verkehrabwanderung trotz der teilweise kiirzeren
Zu- bzw. Ablaufsstrecken der Eisenbahn zugunsten des Duisburger Hafens fithren

miissen. ,
Zeigen dicse Beispiele schon die Unfihigkeit des Iafens Diisseldorf, mit
Duisburg wirksam in Wettbewerb zu treten, so bleibt noch dic andere Trage offen,
wice die tibrigen niederrheinischen Hifen sich zu diesem Konkurrenzkampf ver-
halten. Vor dem Kriege waren die Gebithren in den einzelnen Rheinhiifen folgende:

An Werftgeld wurden erhoben:

inKéln . . ... ... 10—40 Pfg.
in NeuBB . . . ... .. 10—20
in Disseldorf-Ilcerdt . 10—20
in Krefeld. . . . ... 10—-30
in Uerdingen . . . . . 10—-20

Da, wie oben (S. 148) angegeben, das Werftgeld in Diisseldorf vor dem Kriege
zwischen 10 und 50 Pfg. lag, so ist aus diesen Sitzen ersichtlich, daB die ge-
nannien Hifen durchweg billigere Gebithren erhoben haben als Diisscldorf. Diissel-
dorf hatte damals also einen scharfen Wetthewerb der anderen Rheinhiifen aus-
zuhalten. Diese Wettbewerbsverhiltnisse bestehen heute nicht mehr. Seit dem
Jahre 1920 haben sich ndmlich die Hiifen Reisholz, NeuB, Diisseldorf, Krefeld,
Uerdingen, Orsoy, Wesel und Koln zu eciner Tarifgemeinschaft zusammen-
geschlossen. Dieser Zusammenschiuf hatte den Zweck, cine einheitliche Tarif-
politik der Hifen zu gewihrleisten, um sic davor zu bewahren, sich gegenseitig
Wettbewerb zu machen. Der Wetthewerb, der bis zu diesem Zeitpunkt bestand,
hatte zur Folge, daB die Hifen ihre Tarife untereinander unterboten. Die Finanz-
lage war daher bei einzelnen Hifen sehr schwierig, alle crforderten mehr oder
weniger hohe Zuschiisse aus allgemeinen Mitteln. Dic Hafenkonvention setzte
einen vollig einheitlichen Gebiihrentarif fest. Ein Wettbewerb der Hifen unter-
einander durch verschieden hohe Hafengebiihren war scitdem ausgeschlossen.

Ich habe diese Beispiele ausgewiihlt, um zu zeigen, daB auch noch andere
Umstiin(}e als die Frachtenpolitik der Reichsbahn heute den Wasserstrallenverkehr
ungiinstig beeinflussen. In diesem Zusammenhang mochte ich darauf verzichten,
die iibrigen Stromgebiete zu erortern, da hier mehr oder weniger gleiche Verhilt-
nissF anzufreffen sind. Der Nachweis der Erhshung der Gebiihren ist in gleicher
Weise auch bei den iibrigen Umschlagsleistungen zu bhecobachten (z.B. bei dem
Krangeld und bei der Hafenbahnfracht). Ebenso ist die Steigerung der Speditions-
gebithren beachtenswert. Auch hier soll nur wicder ecin Beispiel, das auf die
Dilsseldo?fer Verhiltnisse zugeschnitten ist, angefithrt werden. Die Spediteure be-
tonen bei der Verteuerung des Hafenumschlags folgende Gesichispunkte:

Der_ hochste in der Vorkriegszeit fiir eine 60stiindige Woche gezahlte Lohn
betrug in Diisseldorf M 35.—, fiir die Stunde also 55 Plg. Heute ist fiir die
48stiindige Woche ein Betrag von RM 48,80, was etwa 1.02 RM fiir die Stunde
ausmacht, zu bezahlen.!) Auch schon in der Vorkriegszeit wurden Uberstunden-
zuschlige bezahlt. Doch begann die erste Uberstunde erst mit der elften Arbeits-
stunde; auflerdem waren die Uberstundenzuschliige eiwas geringer als heute.

1) Beim unstindigen Arbeiter, der cine erhebliche Rolle in jedem Hafen spielt, betrigt
der Stundenlohn M. 1,16.
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Bei dem Umschlag in das Schiff und aus dem Schiff hilft die Schiffsbesatzung
heute nicht mehr mit. Der Spediteur mull daher heute beim Schiffsuinschlag mehr
Leute stellen als frither. Die Speditcure behaupten, dafi die doppelte Zahl von
Leuten notwendig sei. Dementsprechend miisse heute dem einfachen Stundenlohn
der ‘Vorkriegszeit von 55 Pig. jetzt beimn Schiffsumschlag der doppelte heutige.
Stundenlohn von also 2X102 Pfg.—=RM 2,04 gegeniibergestellt werden, was prak-
tisch fast cine Vervierfachung der Liéhne bedeutet, obwohl der Reallohn des
einzelnen Arbeiters nur unwesentlich erhdht worden ist. Hierdurch ist das Um-
schlagsgeschiift ganz wesentlich verteuert worden.

Wenngleich bestritten ist, dal beim Schilfsumschlag die doppelte Zahl von
Leuten unbedingt notwendig sei, so kann doch nicht verneint werden, dafll durch
die vermehrte Zahl von Arbeitern auch eine groBere Lohnstundenzahl erreicht
wird, so dall man unter Beriicksichtigung auch nur des geringsten Aufwandes an’
Arbeitskriiften wohl eine Lohnsteigerung um das doppelte annchmen kann.

Die sozialen Lasten werden von den Spediteuren heute auf 11—12 9% der
Lohne veranschlagt. In der Vorkriegszeit waren sie so gering, daB sie bei der

~ Kalkulation nicht beriicksichtigt wurden. Sie werden kaum 20 der Lohnsumme

iiberschritten haben.

Einec besondere Bedeutung hat schliellich noch die Akkordarbeit, die
in der Vorkriegszeit viel hiufiger war als heute, und die auBerdem damals
wesentlich billiger war. — Die Verhiiltnisse der Akkordarbeit sind im folgenden
fiir eine Arbeitsleistung, Austragen von Ilolz, genauer verglichen:

Der Spediteur berechnete fiir den Umschlag von Holz vor dem Kriege je nach-
Art des Holzes 13—15 Plg. je 100 kg; heute wird durchweg 27—32 Pig. je
100 kg gerechnet. Die Gebiihren betrugen im Frieden an Kran- und Werftgeld
3,6 Pfg. je 100 kg, jetzt 9,5 Pfg. je 100 kg. — Aus diesen Angaben ist ersichtlich,
daB der Binnenumschlag auch durch die Speditionsgebiihren beeintriichtigt wird.

Am wenigsten gestiegen sind die Wasserfrachten selbst. Hier ist cine weitere
Herabsetzung wohl kaum moglich. Ilingegen kann und mul gefordert werden,
dafl sowohl Hafen- wie Spediteurgebiihren herabgesetzt werden, wenn der Binnan-
schiffabrt hoherc Frachtmengen zugefithrt werden sollen. In  der ErmiBigung
dieser Gebithren liegt ein nicht zu unterschiitzendes Lrfordernis fiir die Belebung
des Wasserstrafienverkehrs iiberhaupt.

Endlich mufl in diesem Zusammenhang noch darauf hingewiesen werden,
daf dic technischen Linrichtungen bei viclen Binnenhiifen den modernen An-
spriichen nicht mechr gerecht werden und cine Verbilligung des Umschlags durch
die Anwendung technisch vollkommener Umschlagseinrichtungen. miglich gemacht-
werden kann.

Buchbesprechungen.

Ingenieurbaulen der Deutschen Reichshbalin.  IHerausgegeben von der Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft. Berlin 1928. Verkehrswissenschaftliche
Lehrmittelgesellschaft m. b. I bei der Déutschen Reichshahn. X, 104 Seiten
mit 170 Abbildungen in Kupiertiefdruck.

Wie der Verkehr unscr soziales Leben mitgestaltet, so ist er auch fir die
technisch-kiinstlerische Lebensiiuferung und zugleich wieder Beeinflussung der
Nation von hoher Bedcutung. Is ist daher warm zu begriilen, wenn die Reichs-
bahn dieses geschmackvolle Bilderwerk von Ingenicurbauten (Briicken, Bahn-
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hofshallen und  Wassertiirmen) aus vielen Jahrzehnten, vornehmlich ab'(.:r der
Gegenwart vorlegt, einmal um den Ingenieur in seinem Streben nach Sachlichkeit
und: Schénheit vereinenden Bauten zu unterstiitzen, ein andermal um auch bei dem
Laien das Verstindnis fir Bedeutung und Schonheit der Ingenieurbauten zu
fordern, In der Annahme, daB umgekehrt dic Mitarbeit des durch das personliche
Erleben interessierten technischen Laien nicht unwillkommen ist, die folgenden

Anmerkungen! o ) -
Ob ein Bauwerk sich der Landschaft cinpassen soll, oder "ob es im (x(_agcnsatz
zu ihr wirken, also selbstbestimmend erscheinen soll, — dariiber wird sich eine

allgemeine Entscheidung nicht fillen lassen. Jedenfalls legt das Buch deut-
lich fiir die erfolgreiche Anwendung beider Prinzipien Zeugnis. So pafit sich
% B. einerseits die. Weseler Rheinbriicke von 1927 (Parallelfachwerktriger mit
gekreuzten Streben) auf das gliicklichste in die Fliche des Nne‘der_rheins ein,
wihrend andererseits die Innbriicke bei Konigswart von 1874/76 cin Beispiel
fir die gelungenc Durchschneidung einer bewegten Landschaft durch die Ge.rade
der Bahn darstellt. Im allgemeinen scheint die derzeitige Baupolitik der Reichs-
bahn mehr auf eine Anpassung hinauszulaufen, wic die Bcvor:zugung der Fach-
werktriger bei Erneuerung und Neubau von Briicken i'lb()l: die Unterliipfe der
deutschen Stréme beweist. Das gegenteilige Verfahren, ein oder zwei groBe
Fachwerkbogeniiberbauten alg Blickfang in das Flachland zu stellen, wiire sicher
eine zu begriifiende Abwechslung, C oy e . »

Mehr Einigkeit diirfte dahingegen hestehen, dafl die Einheitlichkeit dfzs Werkes
bei gleichzeitiger Anwendung verschiedener Konstruktionen gewahrt bleiben muB.
Diesem Gesichtspunkt ist auch durchgingig Rechnung getragen, gelegentlich
in beachtenswerter Weise, z. B. hei den jiingeren Hochbriicken iiber den
Kaiser-Wilhelm-Kanal. Indessen zeigt das Buch in dieser Hinsicht auch zwei
Fehlgriffe aus jingster Zeit, so die Warnow-Briicke bei Niex (1924) und die
Wehrdener Weser-Briicke (1926/27), bei denen die Verschmelzung von Fachwerk-
und Blechtriigern nicht gelungen ist. — Bewundernswerte Bauten sind immer noch
die groBen steinernen Talviadukte des siichsischen Netzes, zumeist aus den
40-und 50er Jahren des 19. Jahrhunderts, weniger das grobte Werk, die Goltzschtal-
briicke bei Reichenbach, wie die Elstertalbriicke bei Jocketa (1846/51) und die
Muldentalbriicke bhei Gohren (1870/71). Weniger gliicklich sind die in Sachsen
in den. 90er Jahren: geschaffenen gespreizten eisernen Taliibergiinge. Um so mehr
ist das neuerliche Interesse, insbesondere der badischen Bahnen scit der Jahr-
hundertwende, fir steinerne Briicken zu begritben, da sie im Gebirge cine viel
innigere Verflechtung von Natur und Menschenwerk ergeben. ‘

Wie die Wiedergaben der Briicken, so sprechen auch die Abbildungen der
Bahnhofshallen von der Fiille hervorragender Losungsmoglichkeiten. Hier wie dort
macht sich in den Bauten der letzten Jahre eine Abkehr vom groflen, den Raum
iiberspannenden Bogen zur gestreckten Linie geltend. Zu den besten Bauten dieser
Art ist zweifelsohne die Bahnsteighalle Frankfurt (Oder) (1926) zu zihlen, zu
schlechteren die nicht nur -jm Material, sondern auch in ihrer vierkantigen Kon-
struktion hélzernen Bahnsteigiiberdachungen des Stuttgarter Hauptbahnhofs (im
itbrigen des herrlichsten Verkehrsbaus unserer Zeit). Eine von mir von frither
Jugend an geliebte Art der Wolbung verwirklichen die neuen Ilallen von Bahnhof
Friedrichstrafle in Berlin. Daneben gehért meine Vorliche noch den grofien, die
Gegamtheit der Geleise iberspannenden Iallen der grofien Durchgangsbahnhéfe,
wie 'sie in Hamburg, Kéln und Mainz — ein Bild dieser lingsten deutschen
Bahnhofhalle vermisse ich — als geriumige, iibersichtliche Verkehrssammler stehen.
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technischer Hinsicht) und Ministerialdirektor Kiisgen iiber
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Bei den Wasscrtirmen gelingt der Versuch, dem ,,Wasserkop* einen Korper
zu substituieren, nicht immer befriedigend. Die beste Losung unter Verzieht hierauf
stellt wohl der Wasserturm auf Bahnhot Tempelhof (1927) dar, mit dem die
Bildersammlung schlieft. Sie hinterlifit in dem Betrachter den beruhigenden
Eindruck, dab dic Reichsbahn nicht nur technisch, sondern auch formgebend
den Geist der Zeit crfilllt und mitgestaltet. Napp-Zinn.

Jahrbuch fiir Luftfahrt 1928. Ilerausgegeben vomn Reichsverband der Deutschen
Luftfahrt-Industrie unter Mitwirkung der Wissenschaftlichen Gesellschaft Fiir
Luftfahrt, des Deutschen Luftfahrt-Verbandes, des Aero-Clubs von Deutsch-
land und des Deutschen Luftrates in  Derlin. Miinchen, Richard Pflaum
Druckerei- und. Verlags-A.-G. VI, 277 Seiten. Hlustriert.

Das Jahrbuch stellt weitgehend eine Fortfiihrung der in den vorangegangenen

Jahren im gleichen Verlag erschienenen Jahrbiicher fiir Luftverkechr dar, die

Fischer von Poturzyn — man vermift jelzl seinen Beitrag mit der ihm ecigenen
schwungvollen, Richtung weisenden Gedankenfithrung — mit J. M. Jurinek in

Verbindung mit dem Acro-Club von Deutschland herausgab. Die ncue Heraus-
geberschaft hat zu einer Erweiterung des Rahmens der Veroffentlichung, d. h.

‘zu einer stiirkeren Berﬁcksichtigung der technischen Elemente der Luftfahrl

gefithrt. So stehen jetzt an der Spitze zwei Aufsitze Gber die Geschichte dev
Deutschen Tlugzeug-Industric (Tetens) und die Luftfahrt-Industric des Auslandes
(Kirschner). Weiter enthilt das Jahrbuch Abhmldlungen iiher Wissenschaft und
Flugtechnik (Aerodynamische Versuchsanstalt Gottingen, Acrodynamisches Institut
der T.H. Aachen), die Hilfsgeriite des modernen Verkehrsflugzeuges, die Zu-
sammenarbeit zwischen der Deutschen Luftfahrt-Industric wnd der Deutschen
Versuchsanstalt fiir Luftfahrt. Danchen bringt dann das Jahrbuch wie die fritheren
Versffentlichungen reichhaltiges Material iber die Lntwicklung des Luftverkehrs.
Nach einer schwachen Einleitung iber ,Luftverkehr in finf Welltcilon' (Dr.
Beck) schildern verschiedenc Artikel durchweg besonders kompetenter Person-
lichkeiten den Luftverkehr in Deulschland, Frankreich, Italien, Hollund, Oster-
reich und Polen, wobei der Aufsatz von Iauptmann W.P. van den Abceelen {iber
die Luftfahrt in Holland woll als der beste zu bezeichnen ist. An Spezialfragen
behandelt Direktor Merkel die wirtschaftlichen Grundlagen des Luftverkehrs
in leider etwas zu allgemeiner Form. Ls wird zugegeben, dall cinige auslindischo
ansa in bezug auf Wirtschaftlich-
keit voraus sind, und bemerkt, daf systematische Studien iiber die Kostenstruktur
des Luftverkehrs bel uns derzeit erst vorliufiger Natur sind. Die zum Zecichen des
Fortschrittes mitgeteilten steigenden Verkehrsleistungen kionnen m. E. nicht als

Beweis fiir einen belriebswirlschaftlichen Fortschritt betrachtet werden. Recht

instruktive und wohlabgewogene Beitriige bieten Dirckior Sauernheimer {iber die

Entwicklung der Verkehrsflughiifen (in verkehrs-, flug-, bau- und verwaltungs-

die Lntwicklung der
Luftpost in Deutschland und im Auslande. Das Luftrecht kommt in zwei Bei-

triigen von Ministerialrat Dr. Wegerdt iber Wege und Ziele der Deutschen Luft-
fahrtgesetzgebung und von Professor Dr. Schreiber iber Internationales Luft-
fahrtrecht zu Wort. Beide vermitteln cinen knappen, aber vorziiglichen Einblick
in dié aufl dem Gebiete des Luftrechis noch zu lgsenden Probleme. Der Forderung
Schreibers, dic Nationalitit des lalters des Luftfahrzeugs der Nationalitiit des
Luftfahrzeugs selbst zugrunde zu legen, vermag ich mich indessen aus praktischen
wie wirtschaftswissenschaftlichen Gesichtspunkten nicht anzuschliefen. Auch der
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Aufsatz von Dr. Doring iber die groBen Fragen der Luftversicherung stellt das
Problematische des Komplexes geschickt heraus.

Insgesamt vermittelt das Jahrbuch in hervorragender Weise einen Eindruck
davon, fiir wie zahlreiche Gebiete von Technik, Wirtschaft und I.{echt die Luftfahrt
neue Probleme gestellt hat, welche Erfolge bei dem Ringen um ihre Lisung bereits
erzielt sind, und welche Anstrengungen uns noch bevorstehe'n, um den Luft-
verkehr zu cinem befriedigenden Verkehrsinstrument zu entwickeln.

Napp-Zinn.
Blum, Otto, Dr.-Ing., Professor an der Techn. Hochschule [lannover, und Pirath,
Carl, Dr.-Ing., Professor an der Techn. Hochschule Stuttgart, Lebensiragen
der Deutschen Luftfahrt. Stuttgart 1928. Verlag von W. Kohlhammer.
62 Seciten. )

Die kleine Schrift gehort zweifclsohne zum Besten, was bisher tber Luft-
verkehr veroffentlicht worden ist. Sie enthilt ecinerscits ausgezeichnetes Material
zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit und Zukunftsaussichten des Luftverkehrs,
andererscits eine Reihe wohlabgewogener Fingerzeige fur die Luftverkehrspolitik.
Zu den bedeutenderen TFeststellungen gehoren dic Tatsachen, dall der Luftverkehr
in der ,dritten Raumdimension®, d. h. Entfernungen iiber 1000 km die grioBten
Wirtschaftlichkeitsaussichten hat, dab der deutsche und franzdsische Luftverkehr
heute aber erst rund 159 ihrer Ausgaben durch Verkehrseinnahmen, den Rest
also durch Subventionen decken. Zu den Iuftverkchrspolit.ischen Forderungen
zihlen w.a.: im Entwicklungsstadium Einheitsgesellschaft mit weitgehend freier
Hand der Betriebsfithrung; starker Reichseinflul; mehr]uhngc§ Subventionspro-
gramm; Ausschaltung uberfliissiger Untergesellschflftcn; enges. LUSammfn}arbeiten
zwischen Luftverkehrsunternehmen und Luftfahrtmdustm‘; bet gegenseitiger Un-
abhingigkeit; keine Zersplitterung der Entwicklungsarbglt durch eine Uberzahl
von Typen und Fabriken; betriebswirtschaftliche Durchbildung des Luftverkehrs;
Unterrichtung der Offentlichkeit iiber die Betriebsmethoden und finanziellen Er-
gebnisse des Luftverkehrsunternehmens. Es ist zu winschen, dall diese bei aller
Wissenschaftlichkeit flott geschriebene Untersuchung mit ihren wesentlichen For-
derungen recht bald Gemeingut aller an Luftfabrt und Verkehrspolitik interessierten
Kreise wird. Napp-Zinn.
. Hellmuth, Dr. jur. et rer. pol., Oberpostdirektor in Nirnberg, Dozent fiir

Verkehrsrecht und Betriebswirtschaftslehre der Deutschen Reichspost an der

Handelshochschule ~Nirnberg. Die Betriebswirtschaftslehre der

Deutschen Reichspost im Grundrif. 1. Licferung (1. und 2. Teil).

Stuttgart 1928. C. E. Poeschel Verlag. XV, 273 Seilen.

Dem Verfasser ist es gegliickt, in gemeinverstﬁndlichcr Form eine geschlossene
Darstellung der Betriebswirtschaftslehre der Deutschen IReichspost zu liefern.
Man erhélt aus der Arbeit nicht nur ein anschauliches Bild von der Aufgabe
der Deutschen Reichspostverwaltung, sondern auch von allen in Betracht kom-
menden Betriebs-, Rechts-, Finanzierungs-, Verwaltungs- und Verkehrsfragen. Das
Buch (1. Lieferung) ist folgendermaficn gegliedert: 1. Teil: Grundfragen iiber die
betriehswirtschaftliche Aufgabe der Deutschen Reichspostverwaltung, tber deren
Rechtsform und wirtschaftliche Unternehmungsform, iiber den dulleren Aufbau
und die innere Gestaltung der Deutschen Reichspostverwallung, sowie tiber diese
als Glied des Weltverkehrs, iiber ihre Finanzierung und iiber ihr Rechnungswesen.
II. Teil: Die Lehre vom Post., Telegraphen-, Fernsprech- und Funkbetrieb der
Deutschen Reichspostverwaltung. Die Einfiihrung hierzu enthdlt einige Begriffs-
festlegungen iiber Wirtschaft, Technik ‘und Betrieb; es folgen dann Erdrterungen
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Homberger, L., Dr., Reichsbahndirektor, Wirtschat ts

nanzwesen bei den englischen Eisenbahnen, Berlin  1928. Verkohrs.
wissenschaftliche Lchrmitte]gesellschaft m. b. H. hei der Deutschen Reichshahn.
VII[, 64 S. mit 9 Formularanlagen (englisch ung deutsch). Die Studie Hom-
bergers stellt einen wertvollen Beitrag “ugleich zur Betriebswwtsclm[t'slell}'e der
Lisenbahnen wic zur Kenntnis deg englischen Eisenbahnwesens dar. Sic gibt im
wesentlichen Teststellungen wieder, die der Verfasser 1927 hoj
wichigen Studienaufenthalt bhei der LAS, daneben.auch der‘.G\V treffen konnlle.
Da die Wirtschaftsﬁihrung naturgemiif} alle_ Krexse_des Lisenbahnwesens be-
rijhft, sind auch Fragen wic Gesamtorganisatlon, Tanrwescn,. Personalwesen an-
geschnitten. Doch liegt der Schwerpunkt der.Uptersuchung im l’tochqungswc?%n
i. w. S. Die kurze Anfithrung deutscher Emrlchtlungen zam Vcrglelch. crhoht
rien Wert des durch klaren, knapypen, gleichvoll flieBenden Stil ausgczelcl:;n;ten
Bul‘.:!li;cesl;bahnverkehrsordnung vom 16. 'Mui_ 1925? mit allgorrf'eincn AUSEE}'I-I‘UIES}?::
stimmungen sowie dem Internationalen chremkoxpmen iiber Qer} Eisen ‘iliber
frachtverkehr vom 30. Mai 1925 und dem Internatxonalgn Ubrcrtzrl‘n]tornrfler;) o
den Eisenbahn-Personen- und -Gepiickverkehr vom 12, }Jum 1920.blexta:)\;fggre Jylrllr
Anmerkungen. Nach dem Tode von Dr. jur. .Blllljrr}le éeraﬁ&;%}cggt ex{i vAufl. AR
. Weirauch, Direktor der ‘Dcutschen ‘Rexchs alm: ese schalt. 4. / Denton
i Ly s Wil i e b postoche Samnlung Deutiler
ili:i?gtgf;[zngfl di?: \)forz’ﬁge sachkundigster Bearbeitung, knapper, doch prizise:
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VERKEHRSARCHTIV

Bearbeiter: Dr. Alfred Ditgen (Eisenbahnen, StraBen- und Kleinbahnen,
StraBenverkehr, Luftverkehr, Post- und Nachrichtenverkehr) und Dr. Anton Felix
Napp-Zinn (Seeschiffahrt, Binnenschiffahrt, Spedition, Reiseverkehr, Allgemeines).

Nr. 1. , Abgeschlossen am 1. April 19281)
Eisenbahnen.
1. Konjunkturiiberblick,
1997 Beforderte Giiter- (Wagenstcllung Einnahmen aus
mengen arbeitstiiglich) i
Monat in Mill. t in 1000 Wagen Gitervorkobr \ Personenverkehr

Oktober 46,43%) 166,380 297,866 113,978
November . 44,73 166,246 283,910 98,122
Dezember — 146,589 289,0003) 108,0008)

Nach dem ununterbrochenen Aufstieg des Giiterverkehrs von Mitte 1926 é.n,
dessen Tempo sich allerdings schon in der vorigen Berichtsperiode betrichtlich

. verlangsamt hatte, gegen Ende sogar zum Stillstand gekommen war, machen

sich, konjunkturmiBig gesehen, im letzten Jahresviertel dic ersten Anzeichen eines
Abstiegs bemerkbar. : o

Der Oktober bringt ziffernmiBig den Hohepunkt des Jahres, ohne daB aber
das saisoniibliche Mal der Steigerung iiberschritten wiirde. Bedingt ist die hohe
Beforderungsziffer durch . das Anwachsen der Erntetransporte und den regen
Kohlenversand, hervorgerufen aus den Eindeckungen fiir den Winter. Der Mehr-
versand an Kohle gegeniiber dem Vormonat betriigt tiber 75000 Wagen trotz des
sechstigigen Streiks im mitteldeutschen Braunkohlengebiet. Baustoffe werden un-
gefihr gleichviel befdrdert wie im Vormonat. Die Diingemitteltransporte dagegen
gehen fast auf die Hilfte zuriick. Anfang November hilt sich der Verkehr un-
gefihr auf dem Stande des Vormonates, flaut aber von Mitte des Monats an mit
Eintritt des Frostes ab. In der Hauptsache riickgingig ist der Versand von
Kartoffeln, der ungefihr auf ein Viertel der Vormonatsmenge herabsinkt, sowie
die Beforderung von Baustoffen wegen der Stillegung zahlreicher Bauaustiihrungen.

Dagegen verstirkt sich noch der Kohlenversand fiir Hausbrandzwecke. AuBer

der kalten Witterung triigt hieran die teilweise Behinderung der Binnenschiffahrt
Schuld, deren- Transporte auf die Schiene abwandern. Auch der Verkehr in kiinst-
lichen Diingemitteln nimmt wieder betriichtlich zu. Im Dezember erreichen die
Erntetransporte saisoniiblich ihr Ende. Die Bautiitigkeit wird wegen starker
Froste weiter eingeschriinkt, so daB der Verkehr auch in Baustoffen weiter riick-
gingig ist. Der Kohlenversand dagegen ist anhaltend rege und iibersteigt noch die
Hohe des Vormonats. Ebenso iibersteigt die Beforderung von kiinstlichen Diinge-
mitteln die des Vormonats um 35 9. Insgesamt ergibt sich nach Ausschaltung der
Saisonschwankungen fiir Oktober ein Stillstand in der Aufwirtsbewegung des
Giiterverkehrs, fir November und Dezember sogar ein kleiner Riickgang.

1) Die Berichterstattung bezieht sich auf das 4. Vierteljahr 1927. Die aufgefiihrten Zeit-
schriftenaufsiitze sind in wihrend dieses Zeitraumes erschienenen Nummern enthalten.
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2) Die Zahl {fiir September ist 42,72,
Vorldufige Ergebnisse.
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Der Personenverkehr sinkt im Oktober und November gemdl der Jahreszeit
ab, um im Dezember infolge des Weihnachtsverkehrs wieder anzusteigen. In allen
Monaten erhebt er sich etwas iiber der Hohe der Vergleichsmonate des Vorjahres.
Die Entwicklung der Einnahmen liuoft im ganzen der des Verkehrs parallel.

9. Das Ubereinkommen und Statut iiber die internationale Rechtsord-
nung der Eisenbahnen, das auf der Verkehrskonferenz in Genf am 9. De-
zember 1923 beschlossen worden war, ist in Deutschland am 31. Oktober 1927
zum Gesetz erhoben worden und am 9. November in Kraft getreten (Reichsgesetz-

blatt 1927, Teil II, Nr. 43).
3. Die internationale Fahrplan- und Wagenbeistellungskonferenz 1927
Hauptgegenstand der Beratungen war

fand vom 17. bis 22. Oktober in Prag statt.
die Regelung des internationalen Fahrplanes fir dic Zeit vom 15. Mai 1928 bis

14. Mai 1929.
4. Neuregelung des Giitertarifs in England. Auf Grund des Eisenbahn-
gesetzes von 1921, welches bestimmte, daB die Tarife so festzusetzen seien, daB
Betriebsiiberschiisse des Jahres 1913 ge-

den Eisenbahnen im wesentlichen die
wihrleistel wiirden, ist in England eine Neuregelung des Giitertarifs durchgefiihrt
ft trat. Die Frachtsiitze sind im

worden, die mit dem 1. Januar 1928 in Kra

wesentlichen unverindert geblieben. Dagegen ist die Zahl der Giterklassen von
8 auf 21 vermehrt worden. Dadurch wird gleichzeitig eine Vereinfachung des
Tarifs erreicht, indem wein groBer Teil der Ausnahmetarife, zu denen ungefihr
80 9o der Giiter befordert wurden, in den Normaltarif eingefiigt wird. '

5. Einstellung der Elektrisierungsarbeiten bei den oOsterreichischen
und schweizerischen Bundesbahnen. Wegen mangelnder Geldmittel und Un-
wirtschaftlichkeit des elekirischen Betriebes hat die Verwaltung der dsterreichischen
Bundesbahnen beschlossen, die Fortfithrung der Elektrisierung der Bundesbahnen
einzustellen. Ebenso soll bei den schweizerischen Bundesbahnen nach Durch-
tithrung des beschleunigten Elektrisierungsprogrammes im Jahre 1928 eine gewisse
Pause eintreten. (Vgl. Ztg. d. VDEV Nr. 48, S. 1324 und Nr. 50, S. 1387.)

.6. Verpachtung der portugiesischen Staatsbahnen. Die portugiesische
Reg}erung hat bei dem ausgeschriebenen Wettbewerb um die Pachtung der portu-
giesischen Staatsbahnen den Zuschlag der Companhia dos Caminhos de Ferro
Portuguezes (CP) erteilt. Der Pachtvertrag lautet auf 30 Jahre. Als Pacht muB
fir jedes der beiden Netze (insgesamt 1380 km) jihrlich ein Betrag von 3000
C.ont0s. (= 3 Mill. Escudos = rd. 550000 RM) gezahlt werden. AuBerdem hat
sich die Gesellschaft verpflichtet, 85 0o des Reingewinns an den Staat abzufithren.

7. Abhandlungen.

. 1giéterverkehr und Wirtschaft. Sommerlatte. Ztg. d. VDEV 51, S. 1401; 52,

Z.ur Verstaatlichung der Privatbahnen. R. v. Kienitz. Ztg. d. VDEV 48, S. 1313.

Die Bahnunternehmungen im Steuerrecht. Meumann, Verkehrstechnik 49,
S. 857'; Ro'bert 51, S. 890; 52, S. 898.

Die Lisenbahnen und ihre Stellung in der neuzeitlichen Entwicklung der
Xgrkseh?églttel. Carl Pirath, Verkehrstechnische Woche 44, S. 537; 45, S. 551;
) Aufbau und rechtliche Natur der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Karl

- Lrnst .Haeffner.. Archiv f. Eisenbahnwesen 5, S. 1248; 6, S. 1640.

Die rechtlichen Bezichungen zwischen dem Reich und der Deutschen Reichs-
léah{;(()}:sellschaft. Georg Kiihne. Ztg. d. VDEV 42, S. 1145; 43, S. 1177; 44,
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Diec Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung der Deutschen Reichsbahn. Hinkel-
bein. Eisenbahnkunde 10, S. 237; 11, S. 262.

Der Personenverkehr der Deutschen Reichsbahn nach dem Geschifisbericht
des Jahres 1926. Baumgarten. Ztg. d. VDEV 41, S. 1117.

Die Finanz- und Anleihepolitik der Deutschen Reichsbahngesellschaft im
Lichte der Berichte des Eisenbahnkommissars vom 2. Dezember 1927 und des
Generalagenten fiir Reparationszahlungen vom 10. Dezember 1927. H. F. Berger.
Die Reichsbahn 51, S. 888,

Konjunktur und Reichsbahn. Bachl. Verkehrstechnische Woche 51, S. 622,

Rationalisierung der Reichsbahn. Dorpmiiller. Reichseisenbahnztg. 28, S. 829.

Dic Frachtsitze der Eisenbahngiitertarife nach dem Stande vom 1. August
1927, Wirtschaft u. Statistik. 23, S. 980. .

Fortschritte in der Elektrisierung der Eisenbahnen GroBbritanniens. Ztschr. d.
Intern. LEisenbahnverbandes 10, S. 381.

Aufgaben und Zicle des Personenzugfahrplanes. Baumgarten. Die Reichs-
bahn 49, S.862; 50, S.875.

Neuerungen in der Wirtschaftsfiihrung. Ewert. Ztg. d. VDEV 45, S. 1234.

Grobgiiterwagen. Jacobson. Verkehrstechnik 45, S. 785.

Die Bestimmung der Kosten im Eisenbahntransport unter verinderlichen Um-
stinden. Eugen Michalzew. Verkehrstechnische Woche 43, S. 525.

Die Kosten der Zugforderung in Abhingigkeit von den Streckenverhiltnissen,
von der Fahrzeit und von der Auslastung der Lokomotiven. Ehrensberger. Eisen--
bahnkunde 12, S. 285.

Verkehrsaufschreibungen zur Beobachtung der Verkehrsbewegung auf der
Deutschen Reichsbahn. Kollwitz. Die Reichsbahn 44, S. 769.

Das Lochkarienverfahren im Binnengiiterverkehr der Reichsbahndirektion Elber-
feld. Nouvortne und Reimer. Ztg. d. VDEV 41, S. 1122,

Die Rheinisch-Westfilische Schnellbahn. C. Pirath. Verkehrstechnik 48, S. 840.

Die Sibirisch-Turkestanische Eisenbahn. J. Uspenski. Die Volkswirtschaft
der UdSSR 11, S. 9.

Friedrich List. Kurt Wiedenfeld. Ztg. d. VDEV 45, S. 1234. D.

Strafien- und Kleinbahnen.

8. Anschlub der Berliner Stadt- und Ringbahn an die Berliner Verkehrs-
gemeinschaft. Dic Berliner Stadt- und Ringbahn haben sich der zwischen
der StraBenbahn, den Schnellbahnen und der ABOAG bestehenden Verkehrsgemein-
schaft (vgl. Verkehrsarchiv 1927 Nr. 56) insofern angeschlossen, als vom 1. Januar
1928 ein Umsteigeverkehr mit den der Verkehrsgemeinschaft angehérigen Unter-
nehmen eingerichlet wird.

9. Finanzierungspliine in Berlin. Der Berliner Magistrat hat die Auf-
nahme einer Auslandsanleihe in Hohe von 120 Millionen Reichsmark beschlossen,
von denen 31 Millionen zur Vollendung der Schnellbahnbauten und 25 Millionen
fiir Zwecke der Strallenbahn verwendet werden sollen.

10. Ablehnung der Veriinderung von Beteiligungen an Privateisen-
bahnen in PreuBen. Der HauptausschuB des PreuBischen. Landtages lehnte am
10. Oktober die Zustimmung zu VeriuBerungen von Beteiligungen des Staates an
Privateisenbahnen ab. Es handelt sich dabei um Beteiligungen an der Kreis Olden-.
burger Eisenbahn, der Elmshorn-Barmstedt-Oldesloher Eisenbahn, der Kreis Alte-

1*
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naer Eisenbahn, der Eisenbahngesellschaft Stralsund-Triebsees und der Branden-
burgischen Stidtebahn.

‘11. Ubergang der Horder Kreishahnen an die Dortmunder StraBen-
bahnen G.m.b. H. Mit Wirkung vom 1. Oktober sind die Horder Kreisbahnen
aus der Hand der Allg. Lokalbahn und Kraftwerke A.-G., Berlin, in das Eigentum
der Dortmunder Strafenbahnen G.m.b.H. iibergegangen.

12. Abhandlungen.

95 Jahre Berliner Hoch-

Elektrisierung der Berliner Stadt-,
Ztg. d. VDEV 46, S. 1257.

Die SchnellstraBenbahn zwischen Niirn
technik 47, S. 817.

Verkehrsziihlungen auf der Ham

Verkehrstechnik 42, S. 737.
liner Stadtbahn. Ztg. d. VDEV 52, S. 1451.

Umsteigeverkehr der Ber
Versuche mit Fahrscheindruckern bei der Berliner StraBenbahn. R. Kriiger.
D.

Verkehrstechnik 46, S. 801.

und Untergrundbahn. Verkehrstechnik 44, S. 774.
Ring- und Vorortbahnen. Louis Jinecke.

berg und Fiirth. K. Sieber. Verkehrs-

burg-Altonaer Stadt- und Vorortbahn. Wehde.

StraBenverkehr.

es Aittomobiltransportwesens fand in
und zwar vom 14. bis 16. November in
Hauptsache mit folgenden Fragen: An-
fordernisse des Kraftfahrzeugtransportes,
Kraftwagen und Eisenbahn, Erleichterung

~13. Der internationale Kongresf d
diesem Jahre zum ersten Male in Europa,
London statt. Er beschiftigte sich zur
passung des StraBenbaues an die Er
Notwendigkeit einer Zusammenarbeit von
des Grenziiberganges fiir Kraftwagen usw.

14. Eine neue Form der Kraftfahrzeugsteuer in Deutschland. Der
Reichstag hat am 21. Dezember durch Gesetz eine Neurcgelung der Kraftfahrzeug-
steuer beschlossen, die mit Wirkung vom' 1. April 1928 in Kraft tritt und bis zum
31. Mirz 1931 Giiltigkeit haben soll. An die Stelle der PS-Zahl fiir Kraftrider und
Personenwagen tritt als Steuerbemessungsgrundlage das Hubvolumen. Lastkraft-
wagen und Omnibusse werden weiterhin nach Eigengewicht besteuert. (Reichs-
gesetzblatt 1927, Teil I, Nr. 57.)

15. Abhandlungen.

Die Organisation des StraBenwesens in Frankreich.
technik 40, S. 711, '

o 4(1)';(?gelung des Strallenverkehrs in Paris. C.

Organi§ation und wirtschaftliche Bedeutung
SuBdorf. Eisenbahn-Technik 10, S. 8.

Kontrolle,. Rationalisierung, Statistik und Rentabilititsberechnung fiir Last-
au}tos, Schnellieferwagen, Elektrokarren und #shnliche Fahrzeuge. Rudolf Kirschke.
Die Werkbahn 11, S. 189.

Der Kraftomnibus im Verkehrsleben der USA. G.F.Dierfeld. Motor 11, S.47.

StraBenex:haltung und Kraftverkehr. Wirtschaftsdienst 49, S. 1904.

Dgr }ap;talbcdarf fiir den deuischen StraBenbau und seine Behandlung auf
ger40%1951uhrxgen Stralenbautagung in Leipzig. Hermann Kurz. Die Strafle 20,

D'er Ausbau der badischen LandstraBen. Cassinone. Verkehrstechnik 50, S. 868.

‘Dle neue Kraftfahrzeugsteuer. E. Hay. Deutsche Wirtschaftsztg. 47, S. 1108.

D.

H. Trébard. Verkehrs-
Mariol. Automobil-Rundschau 20,

der Kraftverkehrsgesellschaften.



‘ Seeschiffahrt. 5

Seeschiffahrt.

16, Deutschlands Seeverkehr (I{onjunkturiiberblick). Der Verkehr im
4. Viertel 1927 und im Jahre 1927 betrug (verglichen mit 1926 und 1913):

Eingang Ausgang
Hamburg Schiffe N.-R.-T. Schiffe N.-R.-T.
Oktober 1493 1764000 1767 1658000
November 1444 1727000 1695 1702000
Dezember 1427 1854000 1580 1982000
Jahr 1927 16332 19749000 17291 19843000
Jahr 1926 14829 17411000 16990 17618000
Jahr 1913 15073 14185000 16627 14440000
Bremen (mit anderen Weserhifen)
Oktober 562 726000 554 692000
November 495 680000 480 689000
Dezember 506 779000 476 767000
Jahr 1927 5986 8084000 6015 8055000
Jahr 1926 6129 7204000 6174 7247000
Jahr 1913 6323 5251000

berg, Swinemiinde, Stettin, SaBnitz, Rostock, Liibeck, Kiel und Flensburg) und
an der Nordsee (Cuxhaven, Hamburg, Altona, Harburg, Wesermiinde, Bremen,

| Der Gesamtverkehr der wichtigsten deutschen Hafen an der Ostsee (Konigs-
| Bremerhaven, Brake, Nordenham, Emden) betrug:
|

Eingang Ausgang
Schiffe N.-R.-T. Schiife N.-R.-T.
Oktober Ostsee 1876 719100 1824 700800.
Nordsee 3544 2936 700 3807 2757100
v Zusammen 5420 3655800 5631 3457900
November  Ostsee 1689 659500 1653 642400
Nordsee 3487 2787000 3648 2744600
Zusammen 5176 3446500 5301 3387000
Dezember  Ostsee 1428 625200 1356 629600
Nordsee 3091 2936000 3121 3034700
Zusammen 4519 3561200 4477 3664300
Jahr 1927  Ostsee 22394 8131000 21992 8052000

Nordsee 375620 32532000 41072 82441000

Zusammen 59914 40663000 63064 40 :193 000
Jahr 19261 ., 59490 38277000 61430 38397000
Jahr 1913 » 59479 81437000 60375 31226000

Der Verkehr des letzten Jahresviertels 1927 war nur wenig schwéicher-als der
des dritten Viertels und brachte damit einen etwa gleichbleibenden Konjunktur-
stand zum Ausdruck. Die durch den englischen Bergarbeiterstreik bedingten
hoheren Verkehrsziffern des Vorjahrszeitraums konnten ahgfesehen vom D?'
zember, der eine unerwartete Belebung brachte, nicht erreicht. werden. Die
Verkehrszunahme des Jahres 1927 gegeniiber 1926 ist auf die hoheren Monats-
ergebnisse des ersten Halbjahres 1927 zuriickzufiihren, zeigt aber unter Beriick-

1) Berichtigte Zahlen.
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sichtigung der anormalen Verhiiltnisse im zweiten Halbjahr 1926 insgesamt eine
Hebung des normalen Verkehrs.
17. Rotterdam und Antwerpen wiesen folgenden Verkehr in N.-R.-T. auf:

1927 1926 1913
Rotterdam 21243000 21274000 12249000
Antwerpen 19980000 . 18336000 12017000

Wihrend Antwerpens Verkehr durch die Belebung der Weltschiffahrt einen
weiteren Aufschwung erfuhr, so daf es 1927 ctwa auf gleicher Stufe mit Ham-
burg, das in den Vorjahren zariickgeblieben war, stand, zeigte der Verkehr in
Rotterdam infolge Fortfalls des 1926 stimulierenden Momentes des englischen

Bergarbeiterstreiks Stillstand.
18. Der Verkehr und Giiterumschlag der bedeutendsten franzosischen

Seehiifen 1927 crreichte folgende Mengen:

Verkehr (Ankunft) Giiterumschlag in 1000 t
in 1000 R.-T. Ankunft Abgang Gesamt
Diinkirchen 5099 3034 1397 4431
Boulogne 4323 560 358 918
Le Havre 8248 3407 1452 4859
Rouen (mit Nebenhifen) 3233 5922 589 6511
Caen 568 1053 860 1913
Cherbourg 10818 257 73 330
Narntes (mit Nebenhifen) 1354 1760 481 2241
Bordeaux (mit Nebenhifen) 8922 - 3338 1239 4577
Marseille (mit Nebenhifen) 12848 5037 2565 7602
37 franz. Hifen 1927 60606 31939 11671 43610
37 franz. Hifen 1926 55340 27403 10789 38192

Obschon die bedeutende Verstirkung der Ankunft vorwicgend auf vermehrten
Ankiinften englischer Kohle (1926 engl. Bergarbeiterstreik!) berubt, ist eine all-
gemeine Belebung unverkennbar. ‘

19. Der Verkehr des Suez-Kanals 1927 errcichte, verglichen mit 1926,
folgende Zahlen:

Raumgehalt in 1000 Ladung in
Durchiahrten- Br.-R.-T. N.-R.-T. 1000 t
1927 5545 40128 28962 29524

1926 4980 36134 26060 25409

Der Netto-Tonnage zufolge war 1927 an dem Verkehr beteiligt die britische
Flagge mit 57,1 9, die niederlindische mit 10,5 %, die deutsche mit 9,6 % (gegen
8,3 %0 1926), die franzosische mit 6,2 0% und die italienische mit 5,2 0.

20, Der Verkehr des Panama-Kanals 1927 betrug, verglichen mit 1926:

Raumgehalt in 100 Ladung in

. Durchfahrten Br.-R.-T. N.-R.-T. 1000 t

1927 6085 36381 22354 29103

1926 5420 33044 20330 27586

Fithrend waren 1927 an dem Verkehr beteiligt:

Vereinigte Staaten 2799 18236 11294 15346
Britisches Reich 1617 10097 6237 6984
Norwegen 298 1847 828 1160
Deutschland 249 1028 623 1074
Japan 176 1077 716. 1055
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21. Der Verkehr des Kaiser-Wilhelm-Xanals 1927 belief sich auf:
Durchfahrten Raumgehalt in N-R.T.

Oktober 5006 2076000
November 4425 1762000
Dezember 3657 1601000
Jahr 1927 53422 19881000
Jahr 1926 47150 18192000
Jahr 1913 54628 10292000

Trotz der starken Verkehrsbelebung 1926 infolge des englischen Bergarbeiter-
streiks zeigt das Jahr 1927 wieder eine starke Verkehrszunahme, durch die dem
Raumgehalt nach anniihernd eine Verdoppelung gegeniiber 1913 eingetreten ist,
withrend die Schiffszahl nur ungefihr gleich hoch ist.

22, Das Verlustergebnis des U. S. Shipping Board 1927 betrug rund
12800000 $, wobei auf die 5 Passagierschiffe der United States Lines ein Uber-
schuB von rund 370000 § entficl. Verzinsung und Abschreibung des Kapitals sind
dabei unberiicksichtigt.

23. Die deutsche Handelsflotte Anfang 1927 umfaBte der amtlichen Be-
standsaufnahme zufolge 4045 Schiffe mit einem Raumgehalt von rund 3420000
Br.-R.-I. Die einzelnen GroBenklassen waren, verglichen mit Anfang 1914, wi

folgt vertreten: .
Dampf- und Motorschiffe Segelschiffe und See-

Raumgehalt in 1000 Br.R.T. leichter in 1000 Br.-R.-T.
1927 1914 1927 1914
bis 1000 T. 428 337 235 239
1000— 3000 T. 585 912 37 226
3000— 5000 T. 563 1248 22 74
5000—10000 T. 1203 1647 —_ [
10000—15000 T. 160 267 — —
15000T. u. dariiber 187 284 —_ —
Zusammen 3126 4694 294 . 54b
Davon Ostseegebiet 372 520 25 24
Davon Nordseegebiet 2754 4174 269 521

94. Neue GroB-Schiffe, 1927 wurden in Dienst gestellt: Turbinendampfer
,Jlle-de-France** der Cie. Générale Transatlantique, Paris, mit 43500 Br.-R.-T.,
23,5 kn. Geschwindigkeit, fiir den nordatlantischen Dienst; Motorschiff (z.Z. das
grofte der Welt!) ,,Augustus der Navigazione Generale Italiana, Genua, mit
32500 Br.-R.-T., 20 kn. Geschwindigkeit, fiir den siidatlantischen Dienst; Turbinen-
dampfer ,,Cap Arcona* der Hamburg-Siidamerikanischen Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft, Hamburg, mit 27500 Br.-R.-T., 20 kn. Geschwindigkeit, fiir den siidatlan-
tischen Dienst; Motorschiff ,,Saturnia’ der Cosulich-Linie, Triest, mit 23900
Br.-R.-T., 19 kn. Geschwindigkeit, fiir den siidatlantischen Dienst; Motorschiff
»Alcantara” der Royal Mail Steam Packet Company, 22200 Br.-R.-T., 171/, kn.
Geschwindigkeit, fiir den siidatlantischen Dienst; Turbinendampfer , New York*
der Hamburg-Amerika-Linie, 21500 Br.-R.-T., 17 kn. Geschwindigkeit, fiir den
nordatlantischen Dienst.

95, Weltschiffbau 1927. Nach Lloyds Register liefen vom Stapel:

1927 1926
Zahl Br.-R.-T. Zahl Br.-R.-T.
Dampfer 480 1376000 319 926000
Motorschiffe 254 864000 206 704000
Segler u. a. Fahrzeuge 68 46000 75 45000

Zusammen 802 2986000 600 1675000
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Davon entfielen 1927 auf:

Dampfer Motorschiffe

Zahl Br.-RR.-T. Zahl Br.-R.-T.
Grofbritannien mit Irland ........... 276 865000 80 356000
Deutschland mit Danzig ............. 75 176000 37 144000
Vereinigte Staaten (mit groBen Seen) 17 113000 16 39000
Holland .....oovvvvnavenreonnenonnes 17 33000 49 86000
Ttalien ......covvvvneriiin e 8 48000 13 50000
Dinemark.......covnevneenronsonnss . 6 8000 14 64000
Schweden .......coovveviinieeennnn b 5000 13 62000
Frankreich ........covviiiiiineans 16 26000 b 17000
RuBland ...... e eresesee e 7 17000 10 25000
Japan. ... 12 24 000 7 18000

26. Abhandlungen. .
Die Konjunkturschwankungen im Verkehr der grofen Seeschiffahriskanile.

Max Schoenwaldt. Weltwirtschaftliches Archiv, Abt. Chronik und Archivalien.

25. Bd. S. 185 (Suezkanal). 26. Bd. S. 219 (Panamakanal). _
Uber den Richtungswechsel im Weltseeverkehr. Hans Arlett. Marine-Rundschau

10, S. 455, .
Schiffahrtskrise einst und jetzt. Sven Helander. Hansa 49, S. 1967; 50,
8. 2003.

Les problémes nouveaux du trafic des passagers Nord-Atlantique. René Mo-
reux. Journal de la Marine Marchande 446, S. 1605. (Sondernummer ,Ile-de-
France".) :

Trieste e le sue relazioni con I'Oriente. Bruno Astori. Bolletino Mensile del
Lloyd Triestino 10, S. 1.

Die Rolle der Hifen im Getreideexport. Die Volkswirtschaft der UdSSR 23,
S. 43. :

Great Western Railway Docks and Harbours. Shipbuilding and Shipping
Record. Oct. 6. S. 877. N.-Z.

Binnenschiffahrt.

27. Westdeutsche Binnenschiffahrt (Ionjunkturiiberblick). A. Nord-
westdeutsche Kanile. Der Verkehr auf dem Dortmund-Ems- und dem Ems-
Weser-Kanal bewegte sich im Oktober auf der Hohe der Vormonate, liel aber
im November und Dezember betriichtlich nach, wofiir die Ursachen in einem
Streik des Schiffahrtspersonals sowie in Eisbildung gegeben waren. Der Verkehr
zwischen dem Rhein-Herne-Kanal und dem Rhein blieb bis zum November leb-
haft, um dann auch eine saisoniibliche z. T. durch Eis bedingte EinbuBe zu erfahren.
Es belief sich in' 1000 t:

Durchgang Schleuse Miinster Durchgang Schleuse Duisburg

zu Tal zu Berg zum Rhein vom Rhein
Oktober 405,2 287,— 898,— 243,7
November 258,3 161,9 838,— 237,2
Dezember 113,8 38,6 657,6 224,—
Jahr 1927  3750,—. 2773,— 10615,— 2846,—
Jahr 1926 3764,— 22926, — 10592,— 1621,— °

Ein Vergleich des lahresergebnis 1927 mit 1926 zeigt, daB der vom Ruhrgebiet
ausgehende Verkehr (weitaus iberwiegend Kohle) fast genau gleich groB war,
worin sich angesichts der Ausnahmewirkung des englischen Bergarbeiterstreiks
1926 die giinstige Konjunktur ebenso iuBert wie in den gestiegenen Zufuhren
(namentlich Erz).
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B. Rhein. Die Verkehrsleistung hielt sich im Oktober 1927 etwa auf der
lishe des Vormonats, sank dann aber, gegen Jahresende etwas mehr, indessen
nicht iiber das saisoniibliche MaB, ab. Die Frachten nahmen hingegen, vornehm-
lich infolge Niedrigwassers und Nebels, eine steigende Richtung. Mitte November
wurde die Schiffahrt durch eine glimpiflich verlaufene Hochwasserwelle, vor
Weihnachten durch Eisgang behindert.

Im Verkehr iiber die deutsch-niederlindische Grenze bei Emmerich brachte
das IV. Viertel vor allem ein Nachlassen der Erzeinfuhr, die gleichwohl immer noch
stark war. Die Getreideeinfuhr zeigte im Oktober eine voriibergehende, saison-
bedingte Belebung. Wie der Bergverkechr in der Gesamtheit, war auch der Tal-
verkehr etwas geringer, namentlich die Stein- und Kalitransporte.

Der Verkehr iiber die deutsch-niederlindische Grenze betrug in 1000 t:

Zu Berg Kohle Erz Getreide  Sonstiges  Zusammen
Oktober 68 973 440 705 2186
November 32 899 336 606 1873
Dezember 34 969 296 578 1877
4. Viertel 1927 134 2841 1072 1889 5936
Jahr 1927 683 12601 3652 7103 24039
Jahr 1926 163 6697 2665 4587 14112
Zu Tal Kohle Eisen Erden Sonstiges  Zusammen

. Oktober 1660 239 224 317 2440
November 1618 216 178 282 2294
Dezember 1616 217 109 259 2201

. 4. Viertel 1927 4894 672 511 858 6935
Jahr 1927 20775 2798 2785 3406 29764
Jahr 1926 28840 3134 2642 3093 37709

Eine Verminderung der Kohlentransporte zu Tal um rund 8 Millionen t, eine
Vermehrung der Erztransporte zu Berg um 6 Millionen t sind die wichtigsten
Ergebnisse des Rheinverkehrs 1927 gegeniiber 1926. Wihrend erstere die nach-
trigliche Folge des englischen Bergarbeiterstreiks 1926 ist, ist letatere der Ausdruck
ciner auBergewdhnlich starken Hochkonjunktur. Auch die iibrige starke Steigerung
der Einfuhr leitet sich hieraus her. Die Rheinausfuhr hielt sich auBer der Kohle,
die gegeniiber 1925 immer noch eine Vermehrung um rund 3!/, Millionen t zeigt,
etwa auf gleicher Hohe wie 1926. Insgesamt mufl die Steigerung des Bergverkehrs
ohne besonderen Anla8 wm 10 Millionen t in einem Jahr als ein ganz auler-
ordentliches Ereignis bezeichnet werden, das im Verein mit der Steigerung der
Kohlentransporte vom Ruhrgebiet zum Oberrhein der Rheinschiffahrt eine sehr
giinstige Beschiftigungsgrundlage bot. Gleichwohl lagen die Frachten unter denen
der Jahre 1926 und 1925.

Der Umschlag in Duisburg-Ruhrort betrug in 1000 t:

Abfuhr davon Kohle Zufuhr davon Erz Zusammen
Oktober 1421 1294 560 332 1981
November 1481 1374 532 294 2013
Dezember 1386 1281 515 294 1901
Jahr 1927 18391 16997 5738 3484 24129
Jahr 1926 24046 22663 3196 1659 27242

Die Gesamtabfuhr des Jahres 1927 entsprach annshernd derjenigen des
Jahres 1925, wogegen die Zufuhr, vornehmlich durch gréfere Erz.ankiinfte, ei'ne
betriichtliche Belebung gegeniiber den Vorjahren zeigte. An der gestiegenen Rhein-
Getreide-Einfuhr nahm Duisburg keinen Anteil. Seine Vorkriegsstellung als Ge-
treide-Umschlagsplatz scheint endgiiltig verloren.
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Der Umschlag der Rheinzechen- und Hiittenhifen (= Rheinhausen, Homberg-
Essenberg, Orsoy, Ver.Stahlwerke Duisburg-Meiderich, Alsum/Schwelgern, Walsum)
war im letzten Viertel infolge geringerer Erzzufuhren, die gleichwohl das Vorjahrs-
maB bedeutend iibertrafen, und geringerer Kohlenabfuhren riickgingig. Dagegen
blieb der Umschlag in Mannheim/Ludwigshafen bis zum November belebt. Der
Umschlag stellte sich in 1000t auf:

Oktober November Dezember Jahr 1927

Rhein-Zechen-Hifen 1178 1066 1037 14488

Mannheim-Ludwigshafen 927 872 784 10687

Im Jahresergebnis 1927 zeigen die Rheinzechenhiifen eine Vermehrung des
Umschlags um rund 6 Millionen t, fast ganz eine Folge der hoheren Lrzzufuhren,
withrend die Kohlenabfuhren ungefihr die vorjihrige Hohe erreichten. Auch
Mannheim-Ludwigshafen weisen eine Umschlagssteigerung um annihernd 11/, Mil-
lionen t auf, die auf die erhohte Anfuhr, namentlich von Kolle, Schwefelkies,
Holz und Getreide zuriickzufithren ist.

28, Eine Schlepp-Zentrale der Rheinschiffahrt wurde Anfang Oktober
1927 unter vorzugsweiser Beteiligung der Kohlenkontor-Reedereien gebildet mit
dem Ziel einer Zusammenfassung der Schleppkraft zwecks rationeller Ausnutzung
und Erhohung der gedriickten Schlepplohne. Nachdem man diese Ziele einen
Monat lang nicht ohne Erfolg angestrebt batte, erfolgte der angesichts der notori-
schen Uneinigkeit der Rheinschiffahrt zu erwartende Auseinanderfall.

929, Ostdeutsche Binnenschiffahrt (Konjunkturiiberblick). Der Kohlen-
Talverkehr auf der Oder setzte den im September begonnenen Abstieg fort, auch
der Erzverkehr zu Berg war riickgingig. In der 2. Dezemberhiilfte brachte der
Frost den Verkehr zum Erliegen. Auf der Elbe und Havel war der Verkehr im
Oktober sehr rege, insbesondere die Kohlentransporte Han‘nburg-Be?lin. Der Durch-
gangsverkehr mit der Tschechslowakei, insbesondere zu 'l_al, war im Oktober und
November belebt. Im Dezember erfolgte auch im Elbgeb.let ein bedeutender Ver-
kehrsriickgang. Die Frachten waren hingegen im letzten Yxerteljahr 1927, besonders
auf der Elbe, betriichtlich hoher. Der Umschlag betrug in 1000 t1): :

. : Stettin und Swinemiinde

Kosel
Abgang Ankunft Abgang Ankunft
Oktober 193,8 105,2 134, 125,3
November 173, 59,6 106,9 169,3
Dezember 59— - 23,8 ' 23,4 37,2
Jahr 1927  2500,— 736,— 1216,— 1400,—
Jahr 1926  2394,— 729,— 984,— 2113,—
Berlin Hamburg
Abgang Ankunft Abgang Ankunft
Oktober 90,1 600,7 528,56 33,3
November 73,2 468,— 437,5 393,9
Dezember 30,— 224,2 258,9 2144
Jahr 1927 910,— 5589,— 5089,— 3902,—
Jahr 1926 1000,— 4324,— 3343,— 4066,—
Magdeburg Durchgang Schandau
Abgang Ankunit zu Berg zu Tal
Oktober 59,7 68,— 81,2 153,4
November 60,1 68,3 95,4 166,8
Dezember 59,— : 98,3 39,6 82,4
Jahr 1927 641,— 786,— 813,— 1110,—
Jahr 1926 575, — 587,— 556,— 1641,—

1) Fiir 1926 endgiiltige, fiir 1927 vorlidufige Ergebnisse; Magdeburg unexakt.
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Das Verkehrsergebnis des Jahres 1927 war im ganzen recht befriedigend.
Der Kohlenverkehr auf der Oder zu Tal hielt sich auf der 1926 durch den eng-
lischen DBergarbeiterstreik gesteigerten Hohe; der Bergverkehr zeigte auf Elbe,
Havel und Oder eine betriichtliche Belebung. Nur die 1926 ausnahmsweise groBerce
Kohlenzufuhr in Stettin und der Braunkohlenverkehr aus Bshmen waren schwicher.

30. Die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt hielt ihre zweite
Tagung 1927 vom 7. bis 19. November in StraBburg ab. Bei der Fortsetzung der
Revisionsberatung der Mannheimer Akte konnte die Regelung der Zollfragen einen
Schritt weiter gebracht werden. Ferner begann die Kommission sich mit der
Regelung des Verkehrs der Sportfahrzeuge und der Zusammensetzung der Schiffs-
bemannungen unter Beriicksichtigung der technischen Fortschritte zu beschiftigen.

31. Der Verein zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen beging in
Duisburg am 7. Oktober 1927 festlich sein 50-jihriges Bestchen. Bei dem Festaki
im Stadttheater ergriffen u. a. das Wort der Reichsverkehrsminister Dr. h. ¢. Koch;
der Prisident der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt Minister Gout; als
Vertreter der rheinischen Hochschulen Professor Dr. von der Leyen, der die Lr-
nennung des Vorsitzenden des Vereins Generaldirektor J. Welker zum Dr. h. c.
der philosophischen Fakultit der Universitit Kiln verkiindete; als Vertreter der
Hafenstidte des Rheinstromgebietes Oberbiirgermeister Dr. Kiilb, Mainz; der
Prisident des Zentralvereins fiir Deutsche Binnenschiffahrt Generaldirektor Dr.
h. c. Ott. Den Festvortrag hielt Ministerialdirigent Geheimrat Koenigs, Berlin, iiber
»Verkehrspolitik* (vgl. Nr. 58). ,

32. Der Zentral-Verein fiir Deutsche Binnenschiffahrt hielt seine
58. Hauptversammlung am 7. Oktober 1927 in Duisburg ab, wobei die unfer
»Abhandlungen (Nr. 87 und 58) aufgefiithrten Vortrige von Syndikus E. Schreiber,
Geh.-Rat Prof. Dr.-Ing. h. ¢. de Thierry und Dr. W. Dibritz stattfanden.

33. Der Grofischiffahrtsweg vom Rhein nach Miilheim a. d. Ruhr (12km
lang), der groftenteils der unteren Rulr folgt, 2 Schleusen aufweist und den
Verkehr von Kihnen bis zu 2300t Tragfihigkeit zuliBt, wurde am 7. Oktober
1927 anlifBlich der Hauptversammlung des Zentralvereins fiir Deufsche Binnen-
schiffahrt feierlich eréffnet.

34. Der Maas-Waal-Kanal wurde am 27. Oktober in Anwesenheit der
Konigin Wilhelmina feierlich er6ffnet. Der 1915 beschlossene, 1920 begonnene,
13 km lange Kanal verbindet die Maas bei Mook mit der Waal (= Rhein) bei
Nymegen, hat an den beiden Enden je cine Schleuse und 148t den Verkehr von
2000-t-Kédhnen zu. :

35. Erweiterung des Strafburger Hafens. Der neue Petroleum-Hafen,
ein Teil der geplanten Erweiterungsbauten, wurde am 1. Oktober 1927 ein-
geweiht. ‘

36. Unterweser-Schiffahrt. Der Reichsverkehrsminister erlieB unter dem
7. 12. 1927 eine Strom- und Schiffahrt-Polizeiordnung fiir die Binnenschiffahrt und
FloBerei auf der Unterweser (unterhalb Bremen) mit Wirkung vom 1. 1. 1928.
(Reichsgesetzblatt II, Nr. 52, S. 1109).

87. Abhandlungen.

Binnenschiffahrt und WasserstraBen im Rahmen der deutschen Verkehrs-
und Wirtschaftspolitik. Erich Schreiber. Ztschr. f. Binnenschiffahrt 11, S. 465.
. Begrenzung des Wetthewerbs zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt. Hugo
Baur. Ztschr. f. Binnenschiffahrt 10, S. 417.
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- Verkehr auf den Mirkischen und Mecklenburgischen Wasserstrafien 1926.

Ztschr. f, Binnenschiffahrt 12, S. 539.
50 Jahre Kettenschiffahrt auf dem Neckar. Schleicher. Siidwest-Deutschland 10,

S. 173.
Verkehrstechnische Zusammenhiinge zwischen See- und Bjnnenschiffahrt. W,

Ulderup. Hansa 41, S. 1637.
Nordamerikanische Binnenschiffahrtsprobleme. de Thierry. Ztschr. f. Binnen-

schiffahrt 11, S. 470.
Die Internationalisierung des Binnenschiffahrtsrechts. (Zum Ableben des Ober-
landesgerichtsprisidenten Prof. Dr. Max Mittelstein.) Jony Schneider. Ztschr. f.

Binnenschiffahrt 11, S. 453.
Die Zustindigkeit der Rheinschiffahrtsgerichte. Max Peters. Der Rhein 11,

S. 195.
Zur Frage der Revision der Donauakte von 1921. Fritz Krieg. Ztschr. f. Binnen-

schiffahrt 12, S. 535. N.-Z.

Luftverkehr.

38. Internationaler Luftfahrtkongref in Rom. Vom 24. bis 29. Oktober
tagte in Rom unter Beteiligung aller europiischen Staaten der internationale Luft-
fahrtkongreB, auf dem zum ersten Male auch Deutschland vertreten war.

39. Internationale Luftverkehrskonferenz in Paris. Am 3.November be-
gann in Paris eine internationale Luftverkehrskonferenz, auf welcher aufler Frank-
reich, England, Belgien, Holland und der Tschechoslowakei auch Deutschland ver-
treten war. Die Konferenz befaBte sich mit praktischen Luftverkehrsfragen zwischen
den beteiligten Staaten. (Luftfahrt 23, S. 364.)

40, Eine internationale Luftfahrtkonferenz wurde am 6. November in
Briissel ex:i}ffnet. Unter 30 beteiligten Staaten war auch Deutschland vertreten. Sie
befaBte sich mit der Beratung von privatrechtlichen Luftverkehrsfragen.

41. Lilftverke}_xrsabkommen zwischen Deutschland und Spanien. Am
9. Dgzember wurde in Madrid vom spanischen und deutschen Vertreter das deutsch-
spanische Luftverkehrsabkommen unterzeichnet.

42. Winterflugverkehr., Am 17. Oktober wurde bei der Deutschen Luft.
Hansa der Winterflugverkehr erdffnet. Das Flugnetz ist gegeniiber dem vorjihrigen
wesgnthch vergroBert. Gleichzeitig sind die Flugpreise nicht unbetrichtlich ermiBigt
worden. : :

43. Flugleistungen der Deutschen Lufthansa. Die Deutsche Luft-Hansa
hat 1927 iber 9 Millionen Flugkm. zuriickgelegt. Beférdert wurden rund 100000
Personen und etwa 1900 Tonnen Giiter. _

44 Abhandlungen.
Luftverkehr und Staatsaufsicht. Luft- und Kraftfahrt 20, S. 32L.
Osterreich als Zentrum des europiischen Luftverkehrs 1927. Wulf Stratowa.
Luftfahrt 22, S. 345.
Frachtflugzeuge. Aribert Miller. Luftfahrt 24, S.371. .
. Sicherungskontrolle im Luftverkehr. Betriebsmitteilungen d. DLH. 24, S. 371.
Zusammenhinge zwischen -Luftfahrt und Flugzeugbau. 'Junkers-Nachr. 4,

s. 119, - D.

e | e e At
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Post- und Nachrichtenverkehr.
45, Konjunkturiiberblick,

= e e o T e

Zeitabschnitt Pakete Telggramme gespl;‘iische ges;:;che Einnahmen

in Mill in Mill. in Mill, | in Ml | @ Mill RM
Oktober-Dezember 1926 83,265 9,876 479.805 57.679 458.9
Juli-September 1927 71,421 9,971 483:825 59,938 504.8
Oktober-Dezember 1927 85,441 9,049 532,694 60,536 559,5

Die Verlfel_xrser_ltwick!ung bei der Reichspost im letzten Vierteljahr liBt sich
konjunkturmiBig nicht eindeutig erkliren. Dies liegt an zwei Stérungsmomenten:
einmal an der Gebiihrenerhdhung vom 1. August ab, ferner daran, daB die Saison-
schwankungen sehr stark §ind und die Konjunkturbewegung teilweise iiberdecken.
Abgesehen hiervon ist die Entwicklung auch nicht gleichmiBig. Wikrend der
Post- und Fernsprechverkehr teilweise betrichtliche Steigerungen gegeniiber der
vorhergehenden Berichtsperiode aufweisen, ist der Telegrammverkehr riickgiingig.
Im Postverkel}r entspricht der Aufstieg vielleicht der im Herbst zu erwartenden
Belebung. Beim Fernsprechverkehr ist auBlerdem noch zu beriicksichtigen, daB
er von der Gebithrenerhohung nicht betroffen wurde. So mag sein Aufschwung
teilweise auch auf das Konto des Telegrammverkehrs zu buchen sein, der infolge
seiner Verteuerung zugunsten des Fernsprechverkehrs zuriickgetreten ist. Ins-
gesamt diirfte aber, ebenso wie bei der Reichsbahn, auch bei der Post, unter Aus-
schaltung der Saisoneinfliisse zumindest ein Stillstand in der Aufwirtsbewegung
eingelreten sein.

Desgleichen wird auch die Erhthung der Einnahmen im Berichtsviertel, die
gegeniiber dem 3. Jahresviertel ca 50 Millionen Reichsmark betrigt, lediglich
saisonbedingt sein, wenn man beriicksichtigt, daB im Juli noch die alten Gebiihren-
sitze in Giltigkeit waren. Immerhin zeigen auch die Einnahmen, selbst wenn
man rund 50 Millionen auf Konto der Gebiihrenerhshung setzt, daB der Be-
schiftigungsgrad in diesem Jahresviertel um etwa 10 9% besser war als zu Ende
des vergangenen Jahres.

46. 100 Jahre Briefpostamt in Berlin. Am 1. Dezember konnte das Brief-
postamt Berlin auf ein hundertjihriges Bestehen zuriickblicken.

47. Bildtelegraphendienst. Am 1. Dezember ist auf einer Fernkabelleitung
zwischen Berlin und Wien versuchsweise ein 6ffentlicher Bildtelegraphendienst
it Osterreich aufgenommen worden, an dem sich alle deutschen und dsterreichi-
schen Post- und Telegraphenanstalten beteiligen konnen. ,

48, Internationale Funkkonferenz. Vom 4. Oktober bis Ende November
1927 fand in Washington eine internationale Funkkonferenz statt, auf der auch
Deutschland vertreten war.

49. Die Zahl der Rundfunkteilnehmer in Deutschland betrug Ende 1927
2009842 gegeniiber 1376564 LEnde 1926.

50, Abhandlingen,

Dic Betriebswirtschaftslehre der Deutschen Reichspost. Hellmuth. Arch. f.
Post u. Telegraphie 9, S. 229.

Der deutsche Nachrichtendienst fiir den AufBenhandel. Fritz Runkel. Der
Bund 13/14, S. 241.

Die Entwicklung des Fernsprechverkehrs zwischen den Lindern Europas.
A. Zimmer. Europiischer Fernsprechdienst 6, S. 28.
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Fortschritt und Zukunftsaufgaben des internationalen Fernsprechverkehrs.

Craemer. Europiischer Fernsprechdienst 6, S. 3.
Der Postscheck- und Uberweisungsverkehr in Schweden. L'Union postale 12,

S. 405,
La téléphotographie, étude d’ensemble des nouveax procédés de transmission
élecirique des images. Géorges Kette et Walter Kiel. Annales des postes, télégraphes

et téléphones 11, S.1017. )
L'état actuel du probléme de la télévision. Valensi. Annales des postes, télé-

graphes et téléphones 11, S. 1047. )
Neuere Arten der Postbeforderung durch StraBenbahnen. Schwaighofer. Ver-

kohrstechnik 40, S. 705, D.
Spedition.

51. Allgemeine Deutsche Spediteurbedingungen. Nachdem bisher die
,,Allgemeinen  Geschiftsbedingungen' der Spediteure einseitig durch den Verein
Deuischer Spediteure festgelegt waren, indessen vielfach zu Verdrufl bei den
Auftraggebern gefiihrt hatten — das Reichsgericht hatte auch einzelne Bestim-
mungen wegen VerstoBes gegen die guten Sitten fir nichtig erklirt —, wurden
nach monatelangen Verhandlungen neue ,,Allgemeine Deutsche Spediteurbedin-
gungen* gemeinsam von dem Deutschen Industrie- und Handelstag, dem Reichs-
verband der Deutschen Industrie, dem Reichsverband des Deutschen GroB- und
Uberseehandels, der Hauptgemeinschaft des Deutschen Einzelhandels, dem Deut-
schen Versicherungs-Schutzverband und dem Verein Deutscher Spediteure e. V.,
Reichsverband des Deutschen Speditionsgewerbes festgestellt und mit dem 10. 8.
1927 in Kraft gesetzt. Die Spediteurhaftung wird danach durch eine ncuartige
Versicherung abgeltst. .

52. Abhandlungen.

Alt-Nirnbergs Giiterbestitterei. Hald. Speditions- und Schiffahrts-Ztg. 33,
S.581; 43, S. 600.

Die Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen. W. Kes. Verkehrstechnik
41, S. 721, N.-Z.

Reiseverkehr.

53. Der Internationale Hotelbesitzerverein hielt seine 52. Generalver-
sammlung vom 9. bis 15. Oktober 1927 in Rom ab. Zum Priisidenten wurde Dr.
1. Silenzi, Rom, Prisident der UNITI gewiihlt, zum geschiiftsfithrenden Prisidenten
A. Intra, Duisburg, wiedergew:ihlt.

54. Abban des Sichtvermerkzwanges, AuBer im Verkehr mit den in
Nr. 202 des Verkehrsarchivs 1926 genannten Lindern ist 1926/27 der Sichtvermerks-
zwang im Verkehr zwischen Deutschland einerseits und Luxemburg, Portugal, Finn-
land, Jugoslawien andererseits aufgehoben worden, ferner seit dem 1. Januar 1928
im Verkehr Deutschland-GroBbritannien, seit dem 1. Februar 1928 im Verkehr
Deutschland-Norwegen.

55. Abhandlungen,

Der Fremdenverkehr in den deutschen Stidten 1913—1924. W. Bloch. Ver-
kehr und Bider 29, S. 3.

Entwicklungen im- Besuch der deutschen GroBstidte. W. Morgenroth. Verkehr
und Bider 35, S. 3.

Die Wichtigkeit der Fremdenverkehrs-Statistik. Harry Nitsch. Hotel 41,
S.99. ' N.-Z.
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Allgemeines.

56. Die 3. allgemeine Verkehrskonferenz des Volkerbundes fand Ende
August 1927 in Genf statt. Sie beschiiftigte sich vornehmlich mit Fragen der
eigenen Organisation und sonstigen Kleinigkeiten.

57. Eine Ausstellung ,,Verkehr und Polizei® fand vom 15. bis 81. 10. in
Gelsenkirchen statt.

58. Abhandlungen.

o 59Paneuropz'iische Verkehrsprobleme. Blemér Hantos. Ztschr. f. Geopolitik 7,
3. 592.

Verkehrspolitik. Koenigs. Ztschr. f. Binnenschiffahrt 11, S.457; dsgl.: Der
Rhein 11, S.189.

o 44I§ie Wahl des geeigneten Verkehrsmittels. Blum. Verkehrstechn. Woche 37,

Die Spezial.isierung der Verkehrsarbeit und ihre volkswirtschaftliche Be-
deutung. Carl Pirath. Verkehrstechn. Woche 87, S.451.

Das Selbstkostenproblem in der Verkehrswirtschaft und der Planwirtschafts-
gedanke. Bottger. Technik und Wirtschaft 12, S.321.

Selbstkostenermittlung im Verkehrswesen. Sommer. Verkehrstechn, Woche 35,
S.409; 36, S.423.

o rggur Frage der GroB8gasversorgung. Tecklenburg. Verkehrstechn. Woche 48,
. 585.

Die Kalivorkommen der Welt und die Kalitransportfrage. Bartling. Deutsche
Schiffahrt 19, S.389.

Die Verkehrsbeziehungen zwischen Bremen und Hannover. Arthur Ulrich.
Die Weser 9, S.311.

Zehn Jahre Verkehrswesen (UdSSR 1917—1927). D. Sulimow. Die Volkswirt-
schaft der UdSSR 21/22, S.65.

Die Bedeutung des Arbeitszeitnotgesetzes fiir das Verkehrsgewerbe. Goerrig.
Nachrichtenblatt des Arbeitgeberverbandes der Deutschen Strafenbahnen, Klein-
bahnen und Privateisenbahnen e. V. 9, S.60.

Friedrich Harkort. Walter Dibritz. Ztschr. f. Binnenschiffahrt 11, S. 476.
N.-Z.

Literaturanzeigen.

Fremdenverkehr und Hotellerie in der Schweiz. Herausgegeben von der
Schweizerischen Bankgesellschaft. Ohne Jahr und Ort. 40 S. Ein anspruchs-
loser, aber gefilliger AbriB des Werdens und der gegenwirtigen Lage der
Schweizer Fremdenindustric mit beachtenswerten Zahlenangaben (vielfach
Schiitzungen). N.-Z.

Wieske, Alfred, Dr. Der Elbhandel und die Elbhandelspolitik
bis zum Beginn des 19. Jahrhunderts. Beitrige zur mitteldeutschen
Wirtschaftsgeschichte und Wirtschaftskunde 6. Halberstadt 1927. Verlag H.
Meyer’s Buchdruckerei. 198 S. Die Arbeit ist aus einer Dissertation hervorge-
gangen und gibt ein mit grofem Fleifie verfertigtes, geschlossenes Bild .der
wirtschaftlichen Entwicklung des Elbhandels und der Elbschiffahrt von den
ersten Anfingen bis zur Elbschiffahrtsakte von 1871. D.

Industric-Bibliothek. Verlag M. Schroder, Berlin. Bd. 17: Deutschlands
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Brauindustrie (mit Darstellung der Berliner Kindl Brauerei A.-G.), 72 S. 1L
Bd. 19: 100 Jahre Gas (Darstellung der Frankfurter Gasgesellschaft), 90 S. Il
— Bd.21: Der Automobilserienbau (Darstellung der Firma Adam Opel, Riissels-
heim), 182 S. Il. Die Sammlung entspricht in erster Linie dem Bedirfnis
fihrender Werke nach einer reprisentativen Reklame, bietet aber auch mit ihren
umfangreichen Werk-Monographien cin brauchbares wirtschaftswissenschaftlich ver-
wertbares Informationsmaterial. Insbesondere darf der Band iiber das Werk Opel,
dessen Aufstieg und Aufbau in Deutschland seinesgleichen sucht, gegenstindlich
wie darstellerisch das Interesse jedermanns beanspruchen. N.-Z:

Deutsche Kraftfahrzeug-Typenschau.  Herausgegeben von C. W. Erich
Meyer. Verlag Deutsche Motor-Zeitschrift G.m.b.H, Dresden_. Neup.us_gaben:
Teil I: Luftfahrzeuge und Luftfahrzeugmotoren 1927, 76 S. — Teil II: Omnibusse,
Nutzkraftwagen, Zugmaschinen 1927, 112 S. — Teil II: Perso.nenkrafh.vagen und
Kraftrider 1928, 144 S. Die Fahrzeuge werden im Bild gezeigt l}nd _1hre wich-
tigsten technischen Daten mitgeteilt. Die Typenschau erfillt damit die Aufgabe
einer vollig objektiven Unterrichtungsquelle. '

Handbuch des Luftverkehrs. Bearbeitet von der Geschiiftsstelle der In-
dustrie- und Handelskammer zu Diisseldorf. Diisseldorf 1927. 40 S. Kurze Dar-
stellung der Grundziige des Luftverkehrsrechts, der Organisation des deutschen
Luftverkehrs und der fiir die Personen-, Giiter- und Postbeforderung im Flug-
verkehr giiltigen Bestimmungen.

Automobil-Einreise-Vorschriften. Vorschriften fir die Einreise mit einem
Automobil in curopiische Linder. Herausgegeben von der Industrie- und Handels-
kammer zu Diisseldorf unter Mitwirkung des Automobilklub von Deutschland,
Berlin. Stand vom 15. Dezember 1927. Die erweiterte Neuauflage enthilt auler den
Vorschriften u. a. die Zollgefille und Biirgschaftsgebiithren.

Industrie und Iandelskammer Diisseldorf. Jahresbericht 1927. 70 S. I.
Das Wirtschaftsjahr 1927. II. Die Titigkeit der Kammer.

Tarif- und Interessengemeinschaft des deutschen Mobeltransports, Berlin
SW- 68. Tarifheft, enthaltend Tarife, Ortseinteilung und Sonderbestimmungen.
Stand von Ende 1927. 80 S. '

Fernsprechverkehr mit dem Auslande. Sprechbeziehungen und Gebiihren.
Nach amtlichen Quellen. Stand vom 1. Januar 1928. Hrsg. Europiischer Fern-
sprechdienst G.m.b.H. Berlin SW 68. 72 S.

Strom- und Schiffahrts-Polizeiverordnung fiir die wesldeutschen Kaniile
vom 29. Dezember 1922. Neudruck 1928. Materialien des Vereins zur Wahrung der
Rheinschiffahrtsinteressen e. V. Rhein-Verlag G.m.b.H. Duisburg. 44 8.

Conseil Supérieur de la Navigation Intérieure, Conditions Générales
d' Affrétement adoptées par le C. S. N. L. en séance du 29 avril 1927. Text-
allls;éabe: franzésisch und flimisch. Briissel 1927. Druckerei’ Heyvaert & Hermant,
31 S. :

Wirth, Karl, Dr.Ing, Dr. rer. pol. Rostschutz. Sonderdruck aus: Baye-
risches Industrie- und Gewerbeblatt. 1926. 24 S. Belehrt iiber die Hauptmethoden
zur Verhiitung der Rostbildung.

Strafienbau mit Spramex und Mexphalt. Herausgegeben von der Rhenania-
Ossag, MineralSlwerke A.-G., Diisseldorf 1927. 50 S. Kostenlos von der Gesellschaft
zu beziehen.

Bildlighe Darstellungen: Der Aufbau der Organe und Geschiiftsstellen der Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft und dje Gliederung der Reichsbahndirektionen.
Blatt I—VII von Reichsbahnrat Gold. Volkskraft Verlagsgesellschaft m. b. H., Berlin.
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Bearbeiter: Dr. Alfred Ditgen (Eisenbahnen, Strafen- und Kleinbahnen,
StraBenverkehr, Luftverkehr, Post- und Nachrichtenverkehr) und Dr. Anton Felix
Napp-Zinn (Seeschiffahrt, Binnenschiffahrt, Spedition, Reiseverkehr, Allgemeines).

Nr. 2.

Abgeschlossen am 1. September 1928Y).

———" o

Eisenbahnen.
59. Konjunkturiiberblick.
Beforderte Giiter- Wagenstellung Einnahmen aus
h%(?r?St mengen (arbeitstiglich) Giiterverkehr Personenverkehr
in DMill t in 1000 Wagen in Mill. RM in Mill. RM
"Januar 38,522) 136,174 260,569 97,307
Februar 38,568 143,360 258,464 89,145
Mirz 43,31 150,698 288,195 104,125
April 35,95 149,511 242,320 119,234
Mai 37,78 149,077 254,719 180,686
Juni — 147,859 268,302 138,529

Die leichte Tendenz zur Verschlechierung, welche sich gegen Jahresende 1927
bemerkbar machte, setzt sich im neuen Jahr zunichst nicht fort. Zu Anfang
der Berichtsperiode zeigt der Giiterverkehr nur saisonmifBige Schwankungen. Von
April ab ist dagegen wieder ecin leichtes konjunkturmiBiges Absinken zu ver-
zeichnen.

Im einzelnen ist folgendes zu vermerken: Nach dem lebhaften Weihnachts-
verkehr folgt regelmiBig bis etwa Mitte Januar eine Ruhepause .im Geschifts-
gang. Dementsprechend flaut auch in diesem Jahre der Verkehr im Januar ziem-
lich betriichtlich ab, bleibt aber, gemessen an den beférderten Gilitermengen, noch
um 7,8 o6 iiber dem des gleichen Monats im Vorjahre. Riickgiingig ist vor allem:
der Expre8- und Stiickgutverkehr, dann aber auch mit Beendigung der Riiben-
kampagne der Zuckerversand. Im Kohlenverkehr dagegen kommt der Reichsbahn
dic Vereisung der Wasserstrafien zugute. Andererseits beginnt auch wieder der
Versand von Diingemitteln und Baustoffen. Im Februar wiichst mit dem Wieder-
einsetzen der Bautiitigkeit der Baustoffversand weiter an. Ebenso steigen mit dem
Beginn der Feldbestellung die Diingemittel- und Saatguttransporte. Die Kohlen-
verfrachtung 1iflt dagegen etwas nach. Im ganzen ist der Verkehr unter Bertick-
sichtigung der geringeren Zahl von Arbeitstagen beachtlich hoch. Auch im Mirz
steigt der Verkehr weiter an, diesmal wegen der hohen Zahl von Arbeitstagen
auch absolut (129 mehr als im Vormonat). Aber diese Belebung tiberschreitet
ehenso wie im Februar kaum das saisoniibliche MaB. Anteil an der Verkehrs-
Zunahme haben fast alle Giiterarten in gleichem Ausmafe. Nur der Kohlen-
versand hat sich gegeniiber dem Vormonat wenig veriindert. Der April (vier
Arbeitstage weniger, Osterfest) bringt, wie alljihrlich, eine Abschwichung des
Verkchrs, die aber diesmal doch das erwartete AusmaB etwas iberschreitet. Die
Verkehrsmenge liegt auch zum ersten Male unter der des Vergleichsmonats im

1) Die Berichterstattung bezieht sich auf das 1. Halbjahr 1928. Die aufgefiihrten Zeit-
schriftenaufsiilze sind in withrend dieses Zeitraumes erschienenen Nummern enthalten.
?) Die Zahl fiir Dezember 1927 ist 40,30,
2

Yerkehrsarchiv Nr. ‘2.



AN

18 Eisenbahnen.

Vorjahre. Uberwiegend durch die Jahreszeit bedingt sind die Abnahme der Diinge-
mitteltransporte (um 63 %) und das Nachlassen des Kohlenversandes. Auffillig
dagegen ist das Zuriickbleiben des Verkehrs in DBaustoffen, namentlich in
Zement, der sich sonst im April stirker zu beleben pflegt. Diese Lrscheinung ist
auch im Mai zu beobachten und erklirt sich aus einer Verschlechterung des Bau-
marktes. Fir die Konjunkturbewegung ist dieses Symptom hochst bedeutsam..
Auch sonst zeigt der Mai ungiinstige Verhiiltnisse, obschon mengenmifig der
Verkehr stirker ist als im Vormonat (zwel Arbeitstgge mehr). Sti)rend wirken
einige Streiks, vor allem der Streik in der Rhe_insg.hlffahrt, der sich auch noch
iber den groBeren Teil des folgenden Monats hinzieht. In heiden Monaten wird
der Verlust im Umschlagsverkehr in keiner Weise durch Abwanderung von Trans-
porten auf die Schiene ausgeglichen. Abgesehen vom Ruhrgebiet ist aber der
Kohlenversand noch ziemlich lebhaft. Riickgingig sind im Mai Dii‘ngemittel- und
Kartoffeltransporte. Wiihrend letztere im Juni fust.ganz zum El‘llggen kommen,
nehmen die Diingemitteltransporte wegen der giinstigen Soynmerprelse wieder zu.
Der Drotgetreide- und Mehlversand ist geit Mirz bis Juni fast unveriindert ge-
blieben. Auch der Baustoffversand verindert sich im Juni wider die Gewohnheit
kaum, da der Baumarkt weiterhin abwartend bleibt.

Der Personenverkehr, dem die Entwicklung seiner Einnahmen entspricht, weist
wihrend des ganzen Halbjahrs nur saisonmiiBige Schwankungen auf, ohne eine
Tendenz zur Verschlechterung erkennen zu lassen. Nach Beendigung der Weih-
nachtsferien nimmt die Reisetiitigkeit in den Monaten Januar und Februar ab,
um von da ab mit Eintritt giinstigerer Witterung, der Wiederkehr des Oster- und
Pfingstfestes, immer mehr anzusteigen.

Beim Giiterverkehr entspricht die Entwicklung der Einnahmen nicht immer
der des Verkehrs. Gerade dieses Halbjahr zeigt mehrfache Gegensiitze, die auf
einer Schwankung in der durchschnittlichen Beforderungsweite, wie im TFebruar,
Mirz und April, oder auf einer Anderung der Zusammensetzung der Giiter be-
ruhen wie im Januar und Mai. Diese letzte Erscheinung ist naturgemiifl durch’
die Jahreszeit bedingt, wihrend die verhiltnismiBig starke Veriinderung der Be-
forderungsweite mehr auBergewdhnlicher Natur ist.

60. 50 Jahre Stindige Tarifkommission. Am 8. Februar feierte die Stiin-
dige Tarifkommission gelegentlich ihrer 150. Sitzung ihr 50jihriges Bestehen.

61. Antrag der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft auf Erhohung der
Marife. Am 2. Mai d. Js. reichte der Verwaltungsrat der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft der Reichsregicrung eine Denkschrift zur Begriindung des von ihm
in Ubereinstimmung mit der Hauptverwaltung gestellten Antrages um Genehmi-
gung einer allgemeinen Tariferhéhung ein. Ein nachgewiesencr Fehlbetrag von
jihrlich 250 Millionen RM soll durch eine Erhohung der Einnahmen um 5%
gedeckt werden. Davon sollen der Giiterverkehr durch eine Tariferhthung von
durc.hschnittlich 109 195 Millionen RM und der Personenverkehr 55 Millionen RM
erbringen. Um einer zu erwartenden starken Abwanderung in niedrigere Wagen-
klassen vorzubeugen, wird gleichzeitig dic Einfithrung des Zweiklassensystems
vorgescl?lagen. Inzwischen ist der Antrag von der Reichsregierung abgelehnt und
darauthin von der Reichsbahn zur Entscheidung dem Reichshahngericht tibergeben
worden.

62. Giitertariferhohung in Frankreich. Mit Wirkung vom 1. Mirz sind

in.I.«‘rankreich 'die Gﬁtqrtarife um durchschnittlich 11,99 erhdht worden. Gleich-
zeitig wurde jedoch ecine Anzah! MaBnahmen ergriffen, um die Wirkung abzu-
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schwiichen, Inshesondere sind die Frachtsiitze fiir Baustoffe und Lebensmittel
ungefihr gleich geblieben.

63. Giitertariferhéhung in Belgien. Zum 1. April wurden bei den belgischen
Staatshahnen die Giitertarife dadurch erhdht, daB verschiedene Giiter aufklassifi-
ziert wurden. Fir Kohle, Koks und Erze wurde der Tarifsatz selbst um 10095
bzw. 50 erhtht. Insgesamt wird eine Steigerung der Einnahmen um 75 Millionen
Frs.=2,5%  crwartet, . -

64. I. U. P, und L. U. G. Die Bekanntmachungen iiber die Ratifikation des
Internationalen Ubereinkommens iiber den Personen- und Gepiickverkehr (I.U.P.)
sowic {iber den Eisenbahnfrachtverkehr (I.0.G.) vom 16. Miirz 1928 sind im Reichs-
gesetzblatt II Nr.11 verdtfentlicht.

65. E. V. 0. Dic Verordnung iiber die Einfithrung einer neuen Eisenbahn-Ver-
kehrsordnung (E.V.0.) vom 16. Mirz 1928, die am 1. Oktober 1928 in Kraft
treten soll, ist im Reichsgesetzblatt II Nr. 26 versffentlicht.

66. Ende des Tarifkampfes Hamburg-Triest. . Dic zwischen den an dem
adriatischen Giiterverkehr beteiligten Eisenbahnverwaltungen von Osterreich, Tsche-
choslowakei, Italien, Ungarn, Jugoslawien und der Donau-Save-Adria-Gesellschaft
einerseits und der Deutschen Reichsbahn-Gescllschaft andererseits am 8. und
9. Juni in Miinchen gefiihrten Verhandlungen iiber die Regelung des Wetthewerbs
Osterreichs und der Tschechoslowakei mit den adriatischen Hifen Italiens und den
deutschen Nordseehiifen haben zu einer Einigung in der seit langer Zeit umstrittenen
Frage gefithrt. Der Schwerpunkt der Abmachungen liegt darin, daB eine Ab-
grenzungslinie (Frachigleichheitslinie) mit entsprechenden Spannungen im Norden
und Siiden dieser Linie geschaffen wurde.

67. ,,Rheingold-ExpreB%, Vom 15. Mai an verkehrt zwischen Hoek van Hol-
land und Basel ein aus Sonderwagen, die dem Reisenden besondere Bequemlich-
keiten bieten, zusammengestellter Fern-D-Zug (FFD) unter dem Namen Rhein-
gold-Expref. Die Bequemlichkeiten bestehen aufler der pullmanihnlichen Aus-
stattung darin, dafl dem Reisenden jederzeitige Bedienung zur Verfiigung steht.

6 8. Elektrifizierung der spanischen Eisenbahnen. Das spanische Kabinett
hat einem umfassenden Plan zur Elektrifizierung eines groSen Teils der Eisen-
bahnen in Spanien seine Zustimmung erteilt. Dafiir werden jihrlich 50 Millionen
Peseten zur Verfiigung gestellt. Die Gesamtkosten werden bei 2000 km Bahnlinie
auf 200 Millionen RM geschiitzt.

69. Abhandlungen.

Die Deutsche Reichsbahn als Glied des europidischen Verkehrs. P. Wolf.
Verkehrstechn. Woche 14, S. 213; 15, S. 229. -

Die Eisenbahnen in der Rheinprovinz. Adam. Westdeutsche Wirtschafts-Ztg.
10, S. 192.

Das Eisenbahnwesen in Sowjetrufland. C. Poralla. Ztg. d. VDEV22, S. 594.

Die tiirkischen Eisenbahnen nach dem Frieden von Lausanne. Paul Rader-
macher. Verkehrstechn. Woche 14, S. 217.

Eisenbahnen in Columbien, Ecuador und Guatemala. Randzio. Verkehrstechn.
Woche 21, S. 297; 22, S. 313; 23, S. 326; 24, S. 341; 25, S. 35L. ‘

Die Eisenbahnen des Japanischen Kaiserreiches. Ztschr. d. Intern. Eisenbahn-
verb. 4, S. 143.

Die Ubernahme der preuBischen Privateisenbahnen durch das Reich. v. Brock-
dortf. Eisenbahn- u. Verkehrsrechtl. Entscheidungen und Abhandlungen, XLVI. Bd.,

1, S. 17. ‘
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Der Stand der Vollbahnelektrisierung in Europa. Walter Radaj. Verkehrstechn.
Woche 4, S. 40; 6, S. 57; 8, S. 94; 9, S. 103; 12, S. 197.

Reichshahn und Elektrisierung. Dorpmiiller. Die Reichsbahn 15, S. 367.

Personalwirtschaft und elektrische Zugforderung. KiBling u. Christian. Die
Reichsbahn 26, S. 606.

Dic Grundziige des Entwurfs zur ncuen
K. Friebe. Ztg. d. VDEV 6, S. I4L.

Der Massenverkehr der Reichsbahn im Rhein-Ruhr-Gebiet. Pirath. Ruhr u.

Rhein. Wirtschafts-Ztg. 22, S. 774.
Konjunktur und Lisenbahnen. Alfred Ditge
S. 403; 3, S. 687; 4, S. 923.
Der Produktivgiiterverkehr als Konjunkturmafstab. Vierteljahrshefte zur Kon-

junkturforschung. 2. Jahrg. 1927. Erginzungsheft 3, S. 3.
Eisenbahnstatistik und die Ideen, die ihr heute zugrunde liegen. Steuernagel.

Ztg. 4. VDEV 18, S. 469.
Die Finanzlage der Reichsbahn. Carl Kriimer. Wirtschaftsdienst 6, S. 205.
Vom amerikanischen Lisenbahnbetrieb. von Volcker. Die Reichsbahn 4, S. 112;

5, S. 136; 6, S. 158; 7, S. 183; 8, S. 201; 9, S. 221
Die neue Betriehsform der portugiesischen Staatsbahnen. Ztschr. d. Intern.

Eisenbahnverb. 1, S. 1.

Organization of the Great Western Railway Road Transport Department.

Bertram Tee. The Railway Gazette. 7, S. 202.

Die Qegenﬁberstellung von Aufwand und Leistung bei der Deutschen Reichs-

hahn.'Femdler. Verkehrstechn. Woche 6, S. 61; 7, S. 78; 8, S. 89; 9, S. 99,
Exs.enbahnhetriebsleitung. Leibbrand. Ztg. d. VDEV 19, S. 407.

o1 SI’Jezs;gng und Wirtschaftlichkeit im Eisenbahnbetrieb. Leibbrand. Ztg. d. VDEV

) v . M '
Dic Betriebskostenrechnung der Deutschen Reichsbahn. Tecklenburg. Verkehrs-

techn. WQChe 11, 8. 177; 12, S. 192; 13, S. 206.

Zuglnldungskos'ten, Zugforderkosten und ihre Wechselbeziehungen. G. Capelle,

36 Bsaugg;nn, R. Feindler. Verkehrstechn. Woche 23, S. 821; 24, S. 336; 25, S. 347;

) - ' .
Die Preisbildung bei der Eisenbahn und Binnenschiffahrt. Kurt Giese. Ztg. d.

VDEV 11, S. 281,

Kritische Gedanken zur Denkschrift der Reichsbahn iiber die Tariferhdhung.

M. Scl.)lenker. Rubr u. Rhein 21, S. 740.

Dic Seehafen-Tarifpolitik, ihre Ziecle und Wege. Kurt Giese. Archiv f. Eisen-
bahnwesen 1, S, 8. ’
. Dw‘ Entwicklung des europiischen internationalen Frachtrechtes. Ottmar Maier.

Die Reichsbabn 2, S. 75; 8, S. 92.

Nuevo r‘egimen de garifas. Los Transportes 227, S. 52.

Das. Railway Clearing House. Ztschr. d. Intern. Eisenbahnverb. 1, S. 6.

S(_:hlenenbahn und Kraftwagen. Teubner. Ztg. d. VDEV 10, S. 253; 11, S. 285.

Die Benutzung der Wagenklassen bei der Reichsbahn und bei fremden Bahnen.
Moll. Verkehrstechn. Woche 3, S. 25.

Die Verminderung der Zahl der Wagenklassen bei der Deutscl Ret

Fritze. Ztg. d. VDEV 19, S. 504. ¢ ° outschien Relchsbabn.
Die Formen gemeinschaftlicher Giiterwagenbenutzung. Karl Herr. Ztg. d. VDEV

17, S. 441.
Gasfernversorgung und Reichsbahn. Charitins. Ztg. d. VDEV 8, S. 197. D.

deutschen Eisenbahn-Verkehrsordnung.

n. Archiv f. Eiscnbahnwesen‘z,
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Straffien- und Kleinbahnen.

70. Internationaler Strafenbahn- und Xleinbahnkongreb. Am 7. Mai
fand in Rom ein internationaler StraBenbahn- und Kleinbahnkongre statt, der
sich vorwiegend mit technischen Fragen befalte..

71. Die Fusion der Westdeutschen Eisenbahngesellschaft mit der A.-G.
fiir Verkchrswesen wurde am 16. Mai von den Generalversammlungen beider
Gesellschaften genehmigt.

72. Fabrpreiserhohungbeider Liibeck-Biichener Eisenbahn-Gesellschaft.
Die Liibeck-Biichener Eisenbahn-Gesellschaft hat vom 1. Mirz ab ihre Fahrpreise
fir die 4. Klasse von 8,3 auf 3,8 RPf erhoht. Damit liegen ihre Preise wie vor
dem Kriege wieder 1500 iiber denen der Reichsbahn,

73. Neue Industriebahn in Miihlhausen i, Th, Am 22. Februar 1928
wurde die infolge der starken industriellen Entwicklung notwendig gewordene neue
stidtische Industriebahn in Miihlhausen i. Th. eingeweiht.

74. Bau einer Untergrundbahn in Tokio. Zu Anfang 1928 wurde in Toklo
die erste Teilstrecke von 2,5 km der nach dem groBen Erdbeben von 1923 ge-
planten Untergrundbahn in Betrieb genommen. Das Teilstiick verbindet den Haupt-
bahnhof mit dem Vergniigungsviertel.

75. Abhandlungen.

Die wirtschaftliche Entwicklung der vom Provinzialverband von Sachsen finan-
ziell unterstiitzten nebenbahniihnlichen Kleinbahnen. Sell. Verkehrstechnik 2, S. 17.

Dic Bahnunternehmen im Steuerrecht. Karl Meumann. Verkehrstechnik 3, S. 33.

Die amerikanischen StraBenbahnen. R. Schwanter. Verkehrstechnik 20, S. 841.

Rationalisierung der Berliner Verkehrsbedienung. Verkehrstechnik 26, S. 437.

Zu den Angriffen auf das Sondervorfahrirecht der Berliner Strafienbahn. Heise.
Verkehrstechnik 8, S. 113,

Linienendpunkte von StraBenbahnen. H. Violet. Verkehrstechnik 14, S. 213.

Die Zugfolge auf Stadtschnellbahnen in Abhidngigkeit von der selbsttitigen
Streckenblockung. W. Miiller. Verkehrstechn. Woche 7, S. 73,

Die Weiterenlwicklung von Strafienbahnwagen fiir den Grofstadtverkehr. W.

Pforr. Verkehrstechnik 18a, S. 293.
Der Einmann-Wagen. P. M. Nieuwenhuis. Verkehrstechnik 18a, S. 312. D.

Strafenverkehr.

76. Verkehrsstatistik der Kraftverkehr Deutschland G. m.b. H. und der
ihr angeschlossonen Kraftverkehrsgesellschaften.

Zeitraum Beforderte Gefahrene Wagenkm in Mill.
Personen in Mil. m Personenverkehr| im Giiterverkehr | Insgesamt
Januar—Juni 1927 21,25 11,65 4,22 15,87
Juli-—~Dezember 1927 28,03 14,38 5,66 20,04
Insgesamt 1927 49,28 26,03 9,88 35,91

Gegeniiber dem ersten Halbjahr betriigt die Steigerung im Zeitraum von Juli
bis Dezember 320/ hei den beférderten Personen, 3490 bei den Fahrleistungen.
Am 31. Dezember bestanden 425 Kraftfahrlinien mit 8803 km. .

77. Gemeinschaftsverkehr zwischen Eisenbahn und Kraftwageq in

Schweden. Die schwedischen Staatsbahnen sind nunmehr ebenfalls zu einem
3*



22 StraBenverkehr.

Gemeinschaftsverkehr mit den privaten Kraftfahrlinien Ubergegangen. Ein direkter

Ubergang von der Eisenbahn zum Kraftwagen ist zuniichst nur fir den Giiter-
soll aber spiter auch auf den Personenverkehr ausgedehnt

verkehr vorgesehen,
ahnverkehr an-

werden. Am 1. Februar wurde dic erste Kraftfahrlinie dem Eisenb
geschlossen.

78. Der Plan der AutostraBe Koln-Diisseldorf ist nunmebr, nachdem die
preuBische Regierung die Genchmigung zur Erhebung von Abgaben verweigert

hatte, endgiiltig zuriickgestellt worden.

79. Eine Internationale Automobilausstellung fiir Last- und Sonderfahr-
zeuge fand vom 4. bis 14. Mirz in Leipzig statt.

80, Die Neufassung der Verordnung iiber Kraftfahrzeugverkehr ist im
Reichsgesetzblatt I Nr. 11 verdffentlicht.

81. Verbot der Vollgummibereifung. Durch Verordnung des Reichsver-
kehrsministers vom 16. Mirz (Reichsgesetzblatt I Nr. 9) sind neue Vor-
schriften fiir die Bereifung von Kraftfahrzeugen erlassen worden. Im Hinblick
auf dic starke Abnutzung der Strafien betl Verwendung von Vollgummireifen
wurden diese bei neu zum Verkehr zuzulassenden Fahrzeugen vom 1. Juli ab
verboten. Gewisse Ausnahmen gelten bei Kraftfahrzeugen zur Verwendung in der

Land- und Forstwirtschaft.

82. Abhandlungen.
Probleme des groBstidtischen Verkehrswesens. R. Schwanter. Verkehrstechnik

19, S. 325. v

Wicner Verkehrsstudie. A. Winter. Verkehrstechnik 13, S. 197.

Vorschlige zu einer zweckmiBigen Regelung des Strafenverkehrs in den
deutschen GroBstidten. Paetsch. Verkehrstechnik 24, S.-405. -

Verkehrsregelung in den amerikanischen GroBstidten. R. Schwanter. Ver-
kehrstechnik 21, S. 362. d

Die Ent\_avicklung des offentlichen Kraftwagenverkehrs in Deutschland, ins-
besondere bei den Kraftverkehrsgesellschaften. Kraft u. Verkehr 2, 5. 33.

Kr_aftwagen' und Kraftwagenverkehr. Hans Kluge. Automobil-Rdschau 9, S.213.

) erts.f:hafthche Gestaltung des Giitertransportes durch Lastkraftwagen. H. R.

Miiller. Fordertechnik u. Frachiverkehr 2, S. 47.
5 1?]3;15 Kraftfahrzeug im Kommunaldienst. G. Adolphs. Automobil-Rdschau 6,
Lastkra.ftwagen und Eisenbahn als Mittel zur Giiterbeférderung. Wintermeyer.
Fordertechnik u. Frachiverkehr 6, S. 115.

Der K.raftwagenbetrieb einer englischen Eisenbahngesellschaft. Wernekke. Ver-
kehrstechnik 22, S. 377,
o 4iiadfahrer in groBstidtischen VerkehrsstraBen. I'. Achilles. Verkehrsiechnik 3,

D.ie Finanzierung des Ausbaues des schweizerischen StraBennetzes. Verkehrs-
technik 3, S. 44.

Der StrafSenbau in RuBland und seine Perspektiven. W. Heiduk. Die Strafle 5,

S. 100.
Die deutsche Kraftfahrzeug-Industrie. P. Friedmann. Technik u. Wirtschaft 3,

S.57.
Die Nachkriegsentwicklung der deufschen Personenkraftwagen-Industrie. Henry

Fehr. Mitteilungen d. DAHV 1, S. 7; 4, S. 95; 5, S. 131; 8, S. 223. D.
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83. Deutschlands Seeverkehr (Konjunkturiiberblick)., Der Verkehr im
1. Halbjahr 1928 betrug:

Eingang Ausgang
Hamburg Schiffe N.-R.-T. Schiffe N.-R.-T.
Januar 1285 1835000 1340 1726000
Februar 1222 1564000 13895 1625000
Mirz 1461 1767000 1708 1820000
April 1477 1849000 1651 1707000
Mai 1542 1889000 1871 1915000
Juni 15642 1819000 2006 1873000
Bremen (mit anderen Weserhiifen) .
Januar 448 706 000 431 696000
Februar 434 605000 442 625000
Miirz 512 778000 520 768000
April 443 644000 453 659000
Mai 534 724000 H28 719000
Juni 543 776000 599 787000

Der Gesamtverkehr der wichtigsten deutschen Hifen an der Ost- und Nordsee
(vgl. Verkehrsarchiv 1928, Nr. 16) betrug:

Eingang Ausgang
Schiffe N.-R.-T. Schiffe N.-R.-T.
Januar Ostsee 1059 571200 1026 534600
Nordsee 2758 2844000 2747 2701400
Zusammen 3817 3415200 3778 3236000
Februar Ostsee 1363 543100 1301 529500
Nordsee 2853 2446 800 2976 2525000
Zusammen 4216 2989900 4277 3054500
Mérz Ostsee 1667 642500 1613 635400
Nordsec 3256 2842800 3491 2898200
Zusammen 4900 3485300 5104 3533600
April Ostsee 16606 625 300 1590 620100
Nordsee 3118 2847500 3285 2688800
Zusammen 4784 3472800 4875 3308900
Mai Ostsee 2024 713300 1949 711800
Nordsece 3257 2996 800 3509 - 2995000
Zusammen 5281 3710100 5458 3706800
Juni Ostsee 92955 790300 2319 811800
Nordsee 3303 30065200 3809 3112500
Zusammen 5558 3855500 6128 3924400

Der saisoniibliche Riickgang des Schiffsverkehrs in den Wintermonaten war gering.
Im Frithjahr trat wicder eine betriichtliche Belebung ein — der April brachte aller-
dings einen ungewdhnlichen, leichten Riickgang —, so daB die Verkehrsziffern um
rund 10 v. H. ilber denen des 1. Halbjahres 1927 lagen. Allerdings sind die
beférderten Giitermengen nur unbedeutend gegeniiber dem Vorjahr gestiegen. Immer-
hin zeigt sich im Seeverkehr damit eine Standfestigkeit der Konjunktur.
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84. Der Verkehr des Kaiser-Wilhelm-Xanals belief sich im 1. Halb-

jahr 1928 auf:
Durchiahrten Raumgehalt in N.-R.-T.

Januar 2836 1232000
Februar 3240 1080000
Mérz 4003 1261000
April 4019 1224000
Mai 4623 1516000
Juni 5018 1794000

Der Verkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals iibertraf im 1. Halbjahr 1928 den des
vorjihrigen gleichen Zeitraums um rund 3 v. H. Wiihrend der Januar- und Juni-
Verkehr schwiicher waren, brachten die ibrigen Monate eine betriichtlichere
Verkehrssteigerung.

85. Der Verkehr der Haupthiifen Schwedens 1927 betrug, verglichen
mit 1918 und 1926 (Summe der ein- und ausgehenden Tonnage in N.-R.-T.):

1913 1926 1927
Goteborg 6600 8614 9781
Stockholm 8600 8643 9373
Malmd 5534 52606 5480
Trélleborg 3404 4106 3983
Hilsingborg 3446 3809 3940
Luled 2066 1810 3414

86, Arbeitsgemeinschaft in der franzisischen Seeschiffalirt. Die fiih-
rende Reederei Frankreichs, die Compagnie Générale Transatlantique, und die
drittgrofte franzosische Reederei, die Chargeurs Réunis, haben sich Anfang Mirz
1928 'unter Wahrung ihrer finanziellen und administrativen Selbstindigkeit in
der Firma Union Francaise d’Armement zu einer Arbeitsgemeinschaft zusammen-
geschloss'en, die rund ein Drittel der franzosischen Seceflotte umfaBt.

87. Zusammenschlub in der italienischen Seeschiffahrt. Die Schiff-
fahrtsgesellscl.mft. Cosulich (Triest) iibernabhm im Februar 1928 die Aktienmehrheit
des. Lloyd Trlestxr.lo (Nachfolger des Osterreichischen Lloyd), mit dem zwei weitere
kleinere Reedereien und zwei Werften ebenfalls in den Cosulich-Konzern ein-
bezogen wurden, der nunmehr iiber 500000 Br.-R.-T. umfalit.

88. ‘_’erkauf d(?r australischen Staatsflotte. Die Australian Common-
wealth Line (7 Schiffe mit insgesamt rund 90000 Br.-R.-T.) wurden im April
1928 von der australischen Regierung fiir 1,9 Millionen £ an dic White Star Line
verkau.ft, die sie als Aberdeen & Commonwealth Line weiter betreiben wird. Die
7 Scl'x.lffc hatten vom 1. September 1923 bis zum 31. Mirz 1927 einen Zuschull
von tiber "1,9‘ Millionen £ erfordert, vornehmlich eine Folge der australischen
Heuerverhiltnisse. ‘

89. Die Baltic and‘ International Maritime Conference hiclt ihre Jahres-
’Eagung 1928 am 18. Ma.l in Hamburg ab. Die Verhandlungen der Tagung galten
insbesondere "der Bese1t§gung der Zollschranken, den spanischen Zollstrafen, den
Sta§tsunterstutzungen fir den Schiffbau, der Unverletzlichkeit der staatlichen
Schiffe, de.r Regelung der Tonnage (vgl. Hansa, Nr. 21).

.90. Dlp IV. Intern_ationule Schiffahrts-I{onferenz tagte vom 12. bis 15.
Juni 1928 in I.Jondon. E{ngellender verhandelt wurde iiber folgende Gegenstiinde:
Handelshemmnisse — Sicherheit des menschlichen Lebens auf Sce — Doppel-
bes.teuerung — Ko_nnossemente, des weiteren iiber Passagierversicherung, Inter-
?at;onalli‘ere(}bes;ldndlll;nftts-KomIr(ention 1926, Internationale Dokumentenvereinbarung, O1-
anker-Frei , Haftungs-Konvention - -I 4 i
o Rehmke in Hanga, b ,gsﬁ)f)?rk Antwerp-Regeln (vgl. den Bericht von
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91. Der XYV. Deutsche Seeschiffahrtstag fand am 30. Juni 1928 in Ham-
burg statt. Die Verhandlungen galten vorwiegend nautischen und technischen
Fragen. Ferner sprach Kapt. E. Sonnichsen tiber Transozean-Luftverkehr (vgl.
Hansa, Nr. 27). ‘ ] ‘

92. Internationale Rechtsordnung der Seehiifen. Dem auf der Verkehrs-
konferenz in Genf am 9. Dezember 1923 heschlossenen und von der Deutschen,
Regierung am 27, Oktober 1924 unterzeichneten Ubereinkommen und Statut iiber
die internationale Rechtsordnung der Seehiifen hat der Deutsche Reichstag durch
Gesetz vom 20. Februar 1928 zugestimmt (vgl. Reichsgesetzblatt II, Nr. 6, S.22).

93. Weltschiffbau. Nach den Angaben Lloyds befanden sich zu Ende des
1. Vierteljahres 1928 in den Hauptschiffbaulindern im Bau:

Dampler Motorschiffe

Zahl Br.-R.-T. Zahl Br.-R..T.
GroBbritannien mit Irland ........... 221 862000 81 574000
Deutschland mit Danzig............. 50 232000 47 253000
| 11 44000 33 127000
Holland . .vvevvvemnnnnnininen... 17 53000 21 110000
Dinemark .o covevrr i 3 4000 17 99000
Frankreich .......c.ccoooiiiiiiiL, 9 35000 11 68000
RuBland ...vvverreneennennnnunn... 9 22000 a7 79000
Japan.....cce i, 10 26000 7 66000
Schweden ..vverriiineriinenennn... 3 1000 13 90000

Gegeniiber dem 30.9.1927 zeigt sich eine leichte Verminderung der im Bauw
befindlichen Tonnage, die entsprechend dem absoluten Baubestand in erster Linie
Gro8britannien und Deutschland, aber auch Italien und Frankreich betrifft, von
denen letzteres immer weiter zurlicksinkt. Der Welthaubestand an Motorschiffen
(1491000 Br.-R.-T.) tbertrifft weiter leicht den an Damptern (1390000 Br.-R.-T.).

94. Die Welthandelsflotte Mitte 1928 umfaBte nach Lloyds Register ver-
glichen mit Mitte 1914 und 1927:

Jahr Dampfer und Motorschiife Segler Zusammen
Br.-R.-T. Br.-R.-T. Br.-R.-T.
1914 45404 000 3 686 000 49090000
1927 63267 000 1926 000 65193000
1928 65160000 1795000 66955 000

An Dampfern und Motorschiffen (einschlieBlich der wenigen holzernen Schiffe)
besaBen die Hauptschiffahrtslinder:

1914 1927 1928
) Br.-R.-T. Br.-R.-T. Br.-R.T.
GroBbritannien ... ... 18 892 000 19179000 19754 000
Britische Dominions. 1632000 2699000 2750000
Vereinigte Staaten ... 2027000 11171000 11154000
Japan.......o.o.ee. 1708 000 4033000 4140000
Deutschland ........ 5135000 3320000 3738000
Ttalien.............. 1430000 3396000 3849000
Frankreich.......... 1922 000 3862000 3256 000
NOIWEEEH v vvuunn, 1957000 2 803 000 2954 000
Holland............ 1472000 2645000 2 809 000

Der prozentuale Anteil der verschicdenen Antriebsarten in der Welthandels-
flotte stellte sich folgendermafen:

1914 1927 1928
Prozent der Br.-R.-T. Prozent der Br.-R.-T. Prozent der Br.-R.T.
Segelantrieb .. .... 8,1 2,9 2,7
Motorantrieb ...... 0,5 6,6 81
Olfeucrung........ 2,6 28,4 28,5
Kohlenfeuerung ... 88,8 62,2 60,7
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95. Abhandlungen.
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Binnenschiffahrt.

96. Westdeutsche Binnenschiffahrt (Konjunkturiiberblick). A. Nord-
westdeutsche Kanile. Der Verkehr des 1. Halbjahres 1928 wurde durch cine
Reihe von Ausnahmemomenten beeinflufit, die die Feststellung einer Konjunktur-
linie unmdglich machten. Im Januar wurde der Verkehr durch Eis und Schleusen-
reparaturen, ferner durch die Fortdauer des Schiffsmannschaften-Streiks nach-
teilig beeinfluBt. Dies galt jedoch nicht von dem namentlich durch Privatschiffer
aufrechterhaltenen Mittelland-Kanalverkehr nach Hannover und Bremen, der sich
belebte und im Mirz einen Hohepunkt erreichte. Dic Behinderung des Verkehrs
auf dem Dortmund-Ems-Kanal durch den Mitte Mirz beendeten, aber nur lang-
sam Uberwundenen Streik hatte eine Verstirkung der Erzanfuhren {iber den Rhein
(durch .Schleuge Duisburg) zur Folge. Andererseits machte sich der schwedische
Erzarbeiterstreik dauernd stark geltend, so daB der Bergverkehr auf dem Dort-

Durchgang Schleuse Miinster Durchgang Schleuse Duisburg

zu Tal zu Berg zum Rhein vom Rhein
Januar 133,6 62,3 763,9 204,92
Fq.bruar 222,1 68,8 866,8 313,3
Mirz 264,9 105,9 997,3 : 360,—
April 3124 146.4 838,— 2439
Mai 383,9 111,3 8471 198,1
Juni 326,7 166,9 993,7 233,1

mund-Ems-Kanal anhaitend schwach blieb. Der Talverkehr (Kohle) erfuhr da-
gegen seit API‘II eine Belebung iiber den Vorjahrsmengen hinaus, die groBenteils
auf den Rhemsclnffahr?s-Personal-Streik im Mai zuriickzufiihren war. Der Durch-
gangsve'rkehr zum Rhein war im 1. Viertel schwicher, im 2. Viertel stirker als
im Vorjahr. .

' B. Rh(?ln. Der Ycrkehr des 1. Vierteljahres 1928 entsprach ungefihr dem der
gleichen Zeit des Vorjahres. Im April trat ein Riickschlag ein, der das Uberangebot
an Belriebsmitteln wieder stark fithlbar machte. Anfang Mai trat das Personal auf
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den deutschen sowie auf den Deutschen gehorenden Schiffen fremder Flagge in
Streik, da die Arbeitgeber in eine Lohnerhhung nicht einwilligten, vielmehr ihrer-
seits eine Lohnherabsetzung forderten. Der Streik wiithrte sieben Wochen, bis nach
Mitte Mai auf Grund eines vom Reichsarbeitsministerium verbindlich erklirten
Schiedsspruches die Wiederaufnahme der Arbeit zu den alten Lohnbedingungen er-
folgte. Die Hafenarbeiter traten verschiedenerorts in einen Sympathiestreik, von dem
namentlich Duisburg-Ruhrort bis gegen Ende Juni betroffen wurde. Die Betriebs-
mittel der fremden Nationen fanden wihrend des Streiks eine intensive Ausnutzung,
so daf der Gesamtverkehr wihrend des Streikes nur etwa auf drei Fiinftel des
normalen sank. Dabei wurde der Verkehr zum Oberrhein stirker betroffen als der
Niederrheinverkehr. Nach Becndigung des Streiks nahm der Verkehr, da die Trans-
porte durchgiingig liegengeblicben waren, einen starken Aufschwung.
Der Verkehr iiber die deutsch-niederlindische Grenze betrug in 1000 t:

Zu Berg Kohle Erz Getreide Sonstiges Zusammen
Januar 42 848 208 531 1629
Februar 62 822 209 534 1627
Miirz 94 942 346 659 2041
1. Viertel 1928 198 2612 763 1724 5297
April 73 778 242 573 1666
Mai 71 663 187 414 1335
Juni 143 793 258 608 1797
2. Viertel 1928 287 2234 682 1595 4798
Zu Tal Kohle Eisen Erden Sonstiges  Zusammen
Januar 1827 251 142 287 2507
Februar 1798 252 187 278 2515
Mirz 1891 304 275 315 2785
1. Viertel 1928 5516 807 604 880 7807
April 1626 278 300 253 2457
Mai 1069 258 324 235 1886
Juni 1030 285 333 315 1963
9. Viertel 1928 3725 821 957 803 6306

Im 1. Viertel zeigt sich im Grenzverkehr im allgemeinen ein Gleichbleiben des.
Verkehrs gegeniiber dem Vorjahr, im 2. Viertel ein betriichtliches Zuriickbleiben
durch den Schifferstreik, der aber fast nur die Kohlentransporte zu Tal und die
Erztransporte zu Berg betraf. Auf diese wirkte auch der schwedische Bergarbeiter-
streik nachteilig ein. Die Abfuhr von Eisen und Erden war im 2. Viertel, die Zu-
fuhr fremder Kohle im Juni belebt. .

Der Umschlag in Duisburg-Ruhrort war durch stirkere Kohlenabfuhren, ferner
auch groBere Lrzanfuhren im Januar/Februar gegeniiber dem Vorjahr betrichilich
gesteigert, im April etwas schwicher und erreichte im Mai/Juni durch den Streik
noch nicht ein Drittel der normalen Mengen. Er betrug in 1000 t:

Abfuhr davon Kohle Zufuhr davon Erz  Zusammen
Januar 1666 1537 489 287 2155
Februar 1634 1484 404 220 2038
Mirz 1688 1518 537 299 2225
April 1359 12356 415 233 1774
Mai . 430 371 203 117 633
Juni 393 345 275 168 668

Der Umschlag der Rheinzechen- und Hiittenhifen (vgl. V.-A. Nr.27) war im
1. Viertel 1928 um ein geringes kleiner als im Vorjahr. Durch den Streik wurden
diese Hifen nur unbedecutend betroffen, so daB der Juni-Umschlag bereits wieder
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annihernd dem des Vorjahres entsprach. — Mannheim/Ludwigshafen wiesen im
1. Vierte] 1928 einen 1927 entsprechenden Verkehr auf. Im April war er schwicher.
Der Streik machte sich im Mai sehr stark, im Juni schon wieder weniger geltend.

Der Umschlag betrug in 1000 t:

Rhein-Zechen- und Hiitten-Hifen Mannheim-Ludwigshafen

Abgang Ankunft Abgang Ankunft
Januar 440,— 675,4 165,6 713,6
Februar 445,— 560,2 165,1 643,9
Mirz 452,6 685,1 198,— 7747
April 410,9 648,4 146,9 635,2
Mai 437,— 590,9 83,3 269,4
Juni 491,— 755,56 138,9 478,9

Die Baselfahrt konnte infolge ungiinstiger Wasserstands- u_nd Fahrwasser-
verhiiltnisse erst Mitte Juni aufgenommen werden und entwickelte sich nur schwach.

97. Ostdeutsehe Binnenschiffahrt (I{onjunkturiiberblick). Wie 1927
ruhte auch 1928 die Oderschiffahrt im Januar, belebte sich alsdann und erreichte
in der Kohlenabfuhr von Kosel ungefiihr die vorjihrigen Mengen. Die Abfuhren
von Stettin waren im Februar/Mirz lebhafter und verstiirkten den Ankunftsverkehr
in Berlin, der durch vermehrte Zufuhren auch ither die anderen Wasserwege sich
gegenitber dem Vorjahr bedeutend vergroferte. Iamburg wies im Pebruar/Mirz
umfangreichere Abfuhren auf, die sich auch in einer Hebung des Verkehrs nach
der Tschechoslowalkei duflerten. Im ganzen lagen die Verkehrsleistungen des 1. Halb-
jahres 1928 etwas iiber denen des Vorjahres. Gegen Ende Juni machte sich in-
dessen eine Verschlechterung der Wasserstinde unangenehm bemerkbar. Folgende
Mengen wurden festgestellt (in 1000t):

Kosel Stettin und Swinemiinde

Abgang Ankunit Abgang Ankunft
Januar — — 3,— 4,5
Februar 48,7 3,8 99,9 79,5
Mirz 278,8 60,9 92,6 98,3
April 320,8 40,7 90,2 141,9
Mai 3452 46,2 101,6 149,—
Juni 284,4 35,9 91,1 134,5

Berlin Hamburg

Abgang Ankunft Abgang Ankunft
Januar 49,9 151,6 276,6 204,6
Februar 78,6 503,8 409,2 273,4
Miirz 105,7 550,8 500,7 306,2
April 85,1 622,2 422,8 341,9
Mai 102,1 653,4 493,1 368,—
Juni 110,8 620,2 469,2 353,6

Magdeburg Durchgang Schandau

Abgang Ankunft zu Berg zu Tal
Januar 28,5 49,— 21,7 11,4
Februar 47,—~ 65,7 90,7 55,2
Mirz 55,9 62,2 109,2 89,7
April 53,2 78,7 97,7 105,2
Mai 60,2 95,3 91,7 114,—
Juni 66,3 60,7 85,6 141,4

hielt ibhre erste

98. Die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt
Tagung 1928 vom 17. bis zum 28. April in StraSburg ab. Sic widmete sich groBen-
teils weiter der Revisionsheratung der Mannheimer Akte, namentlich dem nautischen
Teil und den Zollfragen. Sie beschlo8 des ferneren u. a. eine Ergidnzung der Rhein-
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schiffahrts-Polizeiordnung, durch die die Betiitigung der Sporifahrzeuge auf dem
Strom reguliert wird.

99, Konzentration in der Elbeschiffahrt. Dic in Betriebsgemeinschaft ste-
henden Neue Norddeutsche Fluf-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Hamburg, und Ver-
einigte Elbschiffahrts-Gesellschaften A.-G., Dresden, erwarben Anfang 1928 die
Aktienmehrheit der Reederei-A.-G. vorm. Julius Kriimling, Magdeburg. Etwa ein
Drittel des Aktienkapitals befand sich zuvor im Besitz der Stadt Magdeburg (vgl.
auch V.-A. 1926, Nr. 28).

100. Die Mittellandkanalstrecke Hannover-Misburg—Peine (34 km) mit
Stichkanal nach Hildesheim (156km) wurde am 20.6.1928 durch den Reichs-
prisidenten von Hindenburg dem Verkehr iibergeben. Die Schlcusenanlage bei
Anderten erhielt den Namen ,,Hindenburg-Schleuse*.

101. Eichordnung. Entsprechend dem Internationalen Ubereinkommen iiber
die Eichung von Binnenschiffen (vgl. V.-A. 1927, Nr. 140) erlief der Reichsver-
kehrsminister unter dem 23. Mirz 1928 ecine Eichordnung fiir Binnenschiffe auf
deutschen Wasserstrallen nebst Ausfithrungsbestimmungen, die am 1. Juli 1928
an Stelle der verschiedenen ilteren Eichordnungen in Kraft trat (vgl. Reichsgesetz-
blatt 1! Nr. 16; Reichsverkehrsblatt Nr. 8).

102. EKine Siidwestdeutsch - Schweizerische Binnenschiffahrtstagung
wurde von dem Rhbeinschiffahrtsverband Konstanz, dem Verein fiir Schiffahrt auf
dem Oberrhein, Basel, dem Siidwestdeutschen Kanalverein fiir Rhein, Donau und
Neckar, Stuttgart, dem Nordostschweizerischen Verband fir Schiffahrt Rhein-
Bodensee-St. Gallen und dem Verband Obere Donau, Giinzburg, am 17. und
18. Juni 1928 in Fricdrichshafen abgehalten, wobei Reichsverkehrsminister a.D.
Dr. Krohne iiber ,,Die Verkehrsmittel und ihre Zusammenarbeit* sprach,

103. Abhandlungen,

Der Gesamtverkehr der deutschen BinnenwasserstraBen und wichtigsten Hifen
1927. Wirtschaft und Statistik 11, S.399.

Dic Rheinschiffahrt im Jahre 1927. H. Schleichert. Der Rhein 1, S.3.

Einige Zahlen vom Rheinverkehr 1927. Hoffbauer. Ruhr- und Rhein-Wirt-
schafts-Ztg. 14, S.496. ‘

Verkehr auf den Mirkischen und Meckienburgischen WasserstraBen 1927.
Zischr. f. Binnenschiffahrt 12, S.362.

Sondernummer: Die deutschen Binnenhiifen. Ztschr. f. Binnenschiffabrt Nr. 8.

Tarifhoheit und Binnenhifen. Schiining. Ztschr. f. Binnenschiffahrt 6, S.163.

Dic Stellung des Reeders und Schiffahrtsspediteurs in der deutschen Wirtschaft.
H. Etterich. Ruhr- und Rhein-Wirtschafts-Ztg. 14, S. 493. '

Zur Synthese zwischen Eisenbahn und Schiffahrt. Hugo Baur. Ztschr. f.
Binnenschiffahrt 7, S.182.

Die Linwirkung der Schiffahrtskosten und der Verkehrsdichte auf die Linien-
fihrung eines Kanals. Kahle. Deutsche Wasserwirtschaft5, S.78; 6, S.87.

Das holldndische Wasserstrafennetz und die Bedeutung von Rotterdam im
Rheinschiffahrtsverkehr Hollands, E. Schmiilling. Der Rhein 4, S.55.

Schweizerische Rheinpolitik. Spectator. Ztschr. f. Binnenschiffahrt 2, S.44.

Sondernummer: Stirashourg ct ses trafics. J.d.l. Marine Marchande Nr.472.

La liaison directe du port de Strasbourg & Paris et au Havre sous la mon-
archic de juillet. F. Ponteil. La Navigation du Rhin 6, S.230; 7, S.272.

Le Trafic du Port de Paris. L. P. Carivenc. La Navigation du Rhin 4, S.131.
S La Navigation du Rhone et son matériel. Lestra. La Navigation du Rhin 2,

.41,
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Die gegenwirtige Lage der englischen Binnenschiffahrt. Arthur Meisel. Archiv
f. Eisenbahnwesen 2, S.341; 8, S.6438; 4, S.969.
Die Binnenschiffahrt Schwedens. R. Weisflog. Ztschr. f. Binnenschiffahrt 5,

S. 144,
Der Ausbau der russischen Wasserstrafen. Ztschr. f. Binnenschiffahrt 11,

S. 331.
The Mississippi-Warrior River. Barge Service. R. W. Harbeson. Nautical Ga-

zette Vol.114, 17, S.546.
Der Verkehr des New York State Barge

Binnenschiffahrt 9, S.263.

Canal. A. F N.app-Zinn.-Ztschr. f.
N.-Z.

Luftverkehr.

104. Statistik der Deutschen Luft-Hansa fiir 1927. Die Deutsche Luft-
Hansa hat 1927 iiber 100000 Fluggiste und etwa 200t Fracht befordert. Zuriick-
gelegt wurden etwa 9 Mill. Flugkilometer. Gegeniiber 1926 betriigt die Steigerung
bei der Personenbeforderung 82 9, bei der Frachtbeforderung 148 % und bei der
Postbeforderung 48 0. Dabei ist aber zu beriicksichtigen, dafi auch der Betriebs-
apparat ganz wesentlich vergroBert worden ist, so dall die Ausnutzung immer
noch ungeniigend ist.

105. 25 Jahre Deutscher Luftschiffahrt-Verband. Am 28. Dezember 1927
beging der Deutsche Luftschiffahrt- (frither Luftschiffer-) Verband sein 25jihriges
Bestehen. Er stellt eine Vereinigung von Luftschiffern und Vereinen dar, welche
Luftfahrten wissenschaftlicher oder sportlicher Art ohne gewerbsmiillige Fiihrer
veranstalten.

106. Die 26. Tagung der Internationalen Luftfahrtkonferenzfand am
26.—28. Mirz unter dem Vorsitz von Deutschland in Berlin statt.

107. Die International Air Traffic-Association erofinete am 22. Pebruar in
Warschau ihre 22. Tagung, auf der auch Deutschland vertreten war.

108. Deutschland in der Flugweltrelkordliste. In der neuen von der
Fédération Aéronautique Internationale herausgegebenen Weltrekordliste steht
Deutschland mit 31 Weltrekorden an der Spitze.

109. Erste Ost-West-Uberquerung des Atlantischen Ozeans. Am 13. April
gelang es als ersten den beiden Deutschen Kohl und v. Hiinefeld und dem Iren
Fitzmaurice in einem deutschen Flugzeug den Atlantischen Ozean von dem
irischen Flughafen Baldonnel bei Dublin aus zu iiberqueren. Die Flieger mufiten
auf dem Wege nach New York auf Greenly Island in der St.-Lorenz-Bay notlanden.

110. Uberfliegung des Nordpols. Am 15./16. April gelang es den beiden
Amerikanern Wilkins und Eielson von Point Barrow in Alaska aus im Flugzeug
itber den Nordpol Spitzbergen zu erreichen.

111. Fleiverkehr in der Schweiz. Die Schweiz hat Ende Februar einen
nach deutschem Muster eingerichteten Wechselverkehr zwischen Lisenbahn und
Flugzeug, sogenannten Fleiverkehr eingefithrt, der die durchgchende Beférderung
von Giitern auf dem kombinicrten Luft- und Schienenwege gestattet.

112. Eroffnung der Ost-ExpreB-Linie Berlin—Moskau.In der Nacht vom
30. April zum 1. Mai wurde die Ost-ExpreB-Linie der Deruluft mit einem Fluge
Berlin——KC\nig.sberg—-Riga—Smolensk-—l\Ioskau croffnet.

113. Erétfnung der Luftexpreflinie Berlin—Rom. Am 1. Juni wurde die
Luftexpreflinie Berlin—Wien—Rom durch das neue Luft-Hansa-Flugzeug Her-
mann Ké&hl eingeweiht. .
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114. Abhandlungen.

Die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs. Carl Pirath. Technik u. Wirtschaft 4,
S. 85. ;
Dic Organisation des Luftfrachtverkehrs. Walter Dollfus. Schweizer Aéro-
Revue 6, S.182.°

L'aviation commerciale. Bougabeille. Annales des postes, télégraphes et télé-
phones 6, S.449.

Flugeisenbahnverkehr. Karl Joseph. Ztg. d. VDEV. 7, S.169.

Selbstkosten im auslindischen Luftverkehr. K. L. Riihl. Ill. Flugwoche 2, S.43.

Aktuelle Fragen des deutschen Luftverkehrs. E. Milch. Betricbsmitteilungen
der Deutschen Luft-Hansa 2.

Osterreichs Bedeutung im Luftverkehr. Wulf von Stratowa. IlL Flugwoche 3,
S.76.

Der Schweizer Luftverkehr. Tilgenkamp. Luftfahrt 5, S.67.

Vomn Flugwesen in Bulgarien. Erwin Petzall. Luftfahrt 5, S.65.

Die rheinische Luftfahrt. Tirk. Luftfahrt b, S.71.

Der zukiinftige Ozean-Luftverkehr. Oefele. Ztg. d. VDEV 15, S. 400.

Luft-Hansa und transozeanischer Luftverkehr. Betriebsmitteilungen der Deut-
schen Luft-Hansa 4.

Flugwege, Organisation und Stiitzpunkte fir den Nordatlantik-Luftverkehr.
Karl . Lowe. Luftfahrt 6, S. 85.

Luftschiff und Flugzeug in der Arktis. — Ihre Bedeutung fiir Forschung und
Verkehr. Engberding. Luftfahrt9, S.132. ‘

Eindecker oder Doppeldecker? Alfried Gymmich. Luftfahrt1, S.5.

Von der tschechoslowakischen Luftfahrtindustrie. IIi. Flugwoche 3, S.78.

Luftverkehrsrecht. Rudolf Busse. Ztg. d. VDEV. 16, S.413, D.

Post- und Nachrichtenverkehr.
115. Konjunkturiiberblick.

- Aufgelie[érte Auigcheferle - o

Orts- Fern- .
Zeitabschnitt Pakete Telegramme | gespriiche gespriiche Einnahmen
in Mill in” Mill, in. Mill. in b, | in Mill. RM
Januar-Mirz 1927..... 68,828 8,618 473,800 55,885 294,31
April-Juni 1927 ....... 73,412 10,042 482,471 57,352 431,3
Januar-Mirz 1928..... 70,809 7,840 530,611 58,264 354,99)
April-Juni 1928 ....... 69,404 8,703 529,760 61,348 512,9

Der Postverkehr zeigt in den beiden ersten Jahresvierteln von 1928 groBie
UnregelmiBigkeiten in seinen Bewegungen, die darauf schlieBen lassen, dafl Um-
schichtungen zwischen den einzeluen Verkehrszweigen im  Gange sind. Diese
Storungen, in der Hauptsache hervorgerufen durch die Gebiihreniinderungen im
vergangenen Jahre, lassen eine eindeutige Erkliirung der Konjunkturentwicklung
wiederum nicht zu. ,

Im ersten Viertel dieses Jahres, dem letzten des Rechnungsjahres, ist im ganzen
eine leichte Abschwichung gegeniiber dem vorhergehenden Jahresviertel zu ver-
zeichnen, die wohl rein saisonmiBig bedingt ist. Besonders stark ist der Riickgang
im Paket- und Telegrammverkehr, wihrend cinige andere, hier zahlenmiBig nicht
belegte Verkehrszweige, \geringfijgig zunehmen. Gegeniiber dem 1. Vierteljahr

) Enthilt wegen des Jahresabschlusses nur die EFinnahmen von Januar und Februar.
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von 1927 ergibt sich dagegen mit Ausnahme des wegen der unzuverlissigen Er-
hebung ebenfalls nicht angelithrten Briefverkehrs und des Telegrammverkehrs
eine Zunahme, die insbesondere beim Telephonverkehr bedeulend ist. Damit wird
zweifellos die bereits im vorhergehenden Bericht beziiglich des Telegrammverkehrs
beobachtete Lrscheinung bestitigt, wonach der Telephonverkehr sich auf Kosten
des Telegramm- und Briefverkehrs ausdehnt. Im zweiten Jahresviertel ist die Ent-
wicklung wiederum ungleichmiiBig. Wihrend die Zahl der Paketsendungen und
Ortsgespriiche etwas zuriickgeht, steigen Telegramm- und Fernsprechverkehr ziem-
lich betrichtlich an. Auch der Briefverkehr ist wieder reger geworden, so dal
eine leichte Reaktion in-der vorhin aufgezeigten Bewegung, wenigstens zwischen
Brief- und Ortsgespriichverkehr, cingetreten zu sein scheint. Im Vergleich zum
entsprechenden Viertel des Vorjahres ist bei den meisten Verkehrszweigen
chenfalls eine Belecbung zu verzeichnen. Trotzdem scheint ecine Verschlechterung
der Konjunkturlage unverkennbar. Die starke Steigerung des Sprechverkehrs ist,
wie hier ganz deutlich wird, lediglich eine Folge des nachlassenden Brief- und
Telegrammverkehrs, die beide geringere Ziffern aufweisen. Dann aber hat auch
der fiir die Beurteilung der Konjunkturbewegung wichtige Paketversand wesent-
lich an Umfang verloren. Ferner wird die Verschlechterung der Wirtschaftslage
aus der Vermehrung der Postproteste auf 1404800 sowohl gegeniiber dem Vorjahr
mit 1057000, wie dem vorhergehenden Viertel mit 1187000, crsichtlich.

Bei den Einnahmen liegt wegen des Abschlusses das Ergebnis fiir Miirz dieses
Jahres noch nicht vor. Ein genauer Vergleich mit den Ergebnissen der jeweils
vorhergehenden Zeitabschnitte ist deshalb nicht moglich. Trotzdem ist anzu-
nehmen, daB die Einnahmen im ersten Jahresviertel geringer sind als Ende 1927
und sich im zweiten Viertel kaum verindert haben. Im Vergleich zu den ent-
sprechenden Zeiten des Vorjahres liegen die Linnahmen infolge der Verkehrs-
steigerung und vor allem der Gebithrenerhohung beidemal noch betrichtlich hoher.

116. Vereinfachung der Verwaltung bei der Deutschem Reichspost.
Durch eine neue am 1. April in Kraft getretenc Zustindigkeitsordnung sind zur
Ve.reinfachung und Beschleunigung des Geschiiftsverkehrs verschiedene Angelegen-
heiten von der Hauptverwaltung auf nachgeordnete Stellen iibertragen und den
I\'Iittelbehérden grofere Selbstindigkeit und Bewegungsfreiheit eingeriumt worden.
Qlelcll?eitig sind fir bestimmte Sachgebiete geschiftsfiihrende Oberpostdirektionen
eingerichtet worden, die das Sachgebiet fiir grofere Verwaltungsbezirke feder-
fiihrend behandeln.

117. 50jihriges Jubilium des Fernsprechers. Am  26.  Oktober 1927
waren 50 Jahre verflossen, seitdem die ersten Fernsprechversuche mit zwei Bell-
schen Telephonen zwischen dem Generalpostamt in der Leipziger Strafle und
dem Generaltelegraphenamt in der Franzésischen StraBe in Berlin unternommen
worden sind.

118. Fernsprechverkehr Deutschland—Amerika. Im Februar wurde der
Ferq_sprechvgrkehr zwischen Deutschland und Amerika croffnet und gilt unbe-
schrinkt zwischen allen Orten Deutschlands und allen Orten der Vereinigten Staaten.

119. Fernsprechversuche zwischen Deutschland und Siidamerika, Am
27, Mai Wurdgn zwischen Berlin und Buenos Aires, am 29. Mai zwischen Koln
und B‘uenos Aires Fernsprechversuche vorgenommen, die cinen guten Erfolg hatten.

120. Sommerluftpostverkehr. Am 23. April hat der bedeutend verstiirkté
Sommerflugdienst begonnen, der 100 Linien umfaBt, welche alle zur Postbefsrderung
benutzt werden. Neueingerichtet sind Nachtfliige von Berlin nach Paris und London
sowic ein Tagesflug Berlin—Koln, die nur der Post- und Frachtbeforderung dienen.
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121, Xombinierter Flugzeug-Dampferdienst. Dic argentinische Postver-
waltung hat dic Einfihrung cines kombinierten Flugzeug-Dampferdienstes be-
schlossen, wobei Flugzouge den Seedampfern zur Abholung von Post entgegen-
fliegen sollen. ,

122. Die Zahl der Rundfunkteiluchmer in Deutschland betrug:

Ende Dezember 1927 2098 842
»  Mirz 1928 2234742
» Juni 1928 29284 248
123, Abhandlingen.

Die¢ Reformen bei der Deutschen Reichspost. Sautter. Archiv f. Post u. Telegr.
2, 8. 3. ‘

Rationalisierung bei der Deutschen Reichspost. Karll, Dische. Verkehrs-Ztg. 23,
S. 414, ‘
Der Verkehr der Reichspost im Konjunkturverlauf der Vorkriegszeit. Viertel-
jahrshefte zur Konjunkturforschung. 2. Jahrg. 1927. Erginzungsheft 3, S. 17.
Welttelephonie. Max Roscher. Weltwirtschaft 3, S. 56.

Der Fernsprechverkehr Deutschlands mit dem Auslande. A. Zimmer. Archiv f.
Post u. Telegr. 6, S. 173.

Der gegenwiirtige Stand des Fernkabel-Sprechverkehrs in Europa. P. E. Erikson.
Europiischer Fernsprechdienst 7, 8. 3; 8, S. 92.

Die Zonenbildung im Fernsprechverkehr zwischen Deutschland und dem Aus-
land. Europiischer Fernsprechdienst 8, S. 109,

Die Funkfernsprechverbindung zwischen Europa und Nordamerika. Europi- -
ischer Fernsprechdienst 8, S. 79.

Fernsprecher und Telegraph in den Vereinigten Staaten von Am
abend. Archiv f. Dost u. Telegr. 4, S. 77.

L'adaptation du réseau francais au service téléphonique universel. H. Milon.
Ann. d. postes, télégr. et téléph. 1, S. 1.

Die Verkraftung des Landpostdienstes im O.-P.-D.-Bezirk Lrfurt. Dische. Ver-
kehrs-Ztg. 19, S. 841.

La poste automobile rurale. V. Pignochet. Ann. d. postes, télégr. et téléph. 5
S. 353.

Das Abrechnungswesen des Post-, Telegraphen- und Fernsprechunternehmens.
J. Pique. L'Union Postale 5, 8. 137; 6, S. 165.

Die rechtliche Stellung der Reichspost zum Kraftfahrliniengesetz. Rothe. Ver-
kehrsrechtliche Rdschau. 2, S. 66. D.

erika. Feyer-

b

Spedition.

124, Der Verein Deutscher Spediteure hielt seine 48. ordentliche Gene-
ralversammlung vom 18. bis 20. Mai 1928 in Weimar ab. Das Hauptinteresse bot
die Haftungsbeschriinkung des Spediteurs.

125. Verein der Tarifeure in Berlin, Unter diesem Namen wurde am
20. Januar 1928 in Berlin cin Fachverein gegriindet. Er bezweckt den Zusammen-
schluB der am Tarifwesen interessierten Personen, denen durch Vortrige, Diskus-

sionsabende, Besichtigung von Verkehrseinrichtungen usw. Gelegenheit zur Mehrung
ihres Fachwissens gegeben wird.

126. Abhandlungen.

Das curopiiische Speditionsrecht (Osterreich: Karl Schweinburg; Ungarn: Josef
Mangold; Frankreich: Otto Weinberger; Italien: Otto Weinberger; Deutschland: Karl
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Schweinburg; England: Otto Weinberger). Artikelseric der Zoll-, Speditions- und
Schiffahrts-Zeitung Wien, Nr. 1—19.

Die Rechtsstellung des Spediteurs bei Sammelladungsvertrigen und Pauschal-
iibernahmen. Ohling. Hafen-Verkehrs-Ztg. 10, S. 1. N.-Z.

Reiseverkehr.

127. Interessengemeinschaft Wagon-Lits—Thos. Cook. Zwischen der
Compagnie Internationale des Wagon-Lits et des Grands Express Luropéens, Brissel,
und der Reisebiiro-Gesellschaft Thos. Cook & Son Ltd., London, wurde im Februar
1928 eine Interessengemeinschaft geschlossen, wobei die gesamten Aktien der Cook-
Gesellschaft in den Besitz der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft tibergingen,
die ihrerseits hierzu eine 4-Millionen-Pfd.-Sterl.-Anleihe aufnahm.

128, Abhandlungen.

Das Gast- und Schankwirtschaftsgewerbe als Sondergruppe in der amtl.
deutschen Reichsstatistik. J. Stehle. Hotel 9, S. 159.

.Der Kblner Hotel-Fremdenverkehr in den Jahren 1905 bis 1927. Lorenz Huber.

Kolner Verwaltung und Statistik, 6 Bd., 4. Heft. N.-Z.

Allgemeines.

129. Die Gesellschaft zur ¥orderung des Instituts fiir Yerkehrswissen-
schaft hielt ihre ordentliche Mitgliederversammlung 1928 am 22. und 23. Juni im
Rahmen einer Verkehrswissenschaftlichen Tagung in Koln ab (vgl. die Vortrige
im allgemeinen Teil der Z. f. V.-W.).

130. Abhandlungen.

Die Arbeitszeitfrage im Transportgewerbe. Ernst Stammen. Rubr- u. Rhein-
Wirtschafts-Ztg. 9, S. 318.

. Zur Neuregelung des Verkehrshaftpflichtrechts. Gerhard Frentzel. Deutsche
Wirtschafts-Ztg. 17, S. 408.

Ein Vorschlag zur Abgrenzung der Betriebswirtschaftslehre der Verkehrs-

betriebe. Guido Fischer. Ztschr. f. Betrichswirtschaft b, S. 385. N.-Z.

Literaturanzeigen.

Deutsche Verkehrsprobleme der Gegenwart. Verhandlungen der Friedrich-List-
Gesells..ch.aft e. V. am 29. 10. 1927 in Berlin. Hrsg. von Edgar Salin. Berlin. In
K.ommlssgon bei Reimar Hobbing, 134 S. Dankenswerterweise werden hiermit
d}e an dle.ser Stelle (Z. £. V. W, 1927, S. 223) bereits erwilhnten' Verhandlungen
einem breltf:rfen Leserkreis zugéingig gemacht. Die Gegenstinde der Diskussion,
in erster Linie die Probleme des Eisenbahntarifaufbaus und des weiteren Aus-
baus unserer Yerl<elusmittel, wie die Tatsache gleichzeitigen Zuwortekommens
kompetentgr Wirtschaftswissenschafter und -praktiker diirfen ein reges Inter-
esse fiir die Veroffentlichung erwarten lassen. N.-Z.

r Schmidl,. R., Ministerialrat. Der Hindenburgdamm nach Sylt und
die Landgewinnung an der schleswigschen Westkiiste. Heft 180 der ,,Meeres-
kunde*, hrsg. vom Institut fiir Meereskunde Berlin. Berlin 1928. E. S. Mittler
& Sohn. 32 S. IIl. Der 1927 eroffnete 11 km lange Eisenbahndamm vom Festland
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darch das Wattenmeer nach Sylt ist cin Verkehrsbau seltener Art, der zugleich
im Hinblick auf sein politisches Ziel und die mit ihm und iihn'hchen‘PrOJelcten
verbundene Absicht auf Landgewinnung besonderes Interesse verdient. Die k_na.ppe,
fesselnd geschriebene und zweckmiiBig illustrierte Schrift gewihrt weitesten
Kreisen Einblick in die Verwirklichung dieses schwierigen Werkes und rda.s
Ringen des Menschen mit dem Meer um Land. ‘N--Z-
Wegele, I, Dr.-Ing,, Geh. Baurat, Bahn hofsanlagen. L Allgexpeme. Ar.l-
ordnung; Entwicklung der Gleisanlagen. Sammlung Goschen Nr. 989. Berlm/meyg
1928. Walter'de Gruyter. 142 S. mit 92 Abb. u. 1 Tafel. Ein weitschichtiges Gebiet
der Verkehrstechnik hat hier auf gedringten Raum eine ausgezeichnete Dar-
stellung erfahren, dic nicht nur dem Techniker einen Leitfaden, sondern auch
dem Verkehrsokonomen eine willkommene Einfiihrung bietet. SHmtliche Bahn.
hofsarten und -formen finden auf Grund neuster Literatur ihre kritische Cha-
rakterisierung. Ausfithrliche Literaturangaben crmoglichen weitere Vertiefung in
Spezialfragen. In einem 2. Bindchen sollen die Hoch- und Tiefbauten der Bahn-
hife zur Darstellung kommen. N.-Z.
Sichierheit als erste Pilicht! Berlin 1928. E. S. Mittler & Sohn. 29 S. IIl. Nach-
dem die Zugungliicke von Siegelsdorf, Ummendorf und Miinchen IIbf. zu Som-
merbeginn 1928 eine gewisse, von ciner sensationsliisternen Presse teilwelse ge-
nihrte Nervositit in das Publikum gebracht haben, erscheint es durchaus zweck-
milig, daB die Deutsche Reichshahn-Gesellschaft in diesem Schriftchen durch
statistische Nachweise und Darstellung der Sicherheitsvorkehrungen den hohen
Sicherheitsgrad der deutschen Bahnen belegt. N.-Z.
Sammlung von Vorschriften iiber Bestellung und Beforderung der Beamlen bei
der Deulschen Reichshahn-Gesellschaft (Personalvorschriften). Band 4. Zusamen-
gestellt und erliutert von Reichsbahndirektor Menert. Reichsbahnbiicherei. Bd., XXL.
Berlin 1928. Volkskraft Verlags-G. m. b, H. 897 S. Der B
weise die bisher erschicnenen, indem einerseits die inzwischen eingetretenen
Anderungen mitgeteilt, andererseits fiir eine restliche Reihe von Laufbahnen die
gesamtien diesbeziiglichen Vorschriften wiedergegeben und erliutert werden. N.-Z.
Schiffahrt-Jahrbuch 1928. Bearbeitet von L. Huckriede-Schulz. Hamburg. Sce-
dienst-Verlag. 755 S. Das Wiedererscheinen des iin Vorjahr vermiliten Jahr-
buchs ist zu begrifien. Bs bringt in ciner langen Aufsatzreihe wic immer ecine
Fille interessanter Mitteilungen und zusammenfassender Darstellungen aus ver-
schiedenen Verkchrszweigen, insbesondere der Seeschiffahrt. Unter den zahlreichen
Beitrigen sind auf Grund des Gegenstandes und der DBearbeitung nament-
lich hervorzuheben: Der nordaflantische Passagierverkehr (Direktor Dr. L. Kiep)
— Die Seehafentarifpolitik der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft (Generaldirektor

and ergiinzt willkommener-

Stimming) — Dic Entwicklung des Secverkehrs der wichtigsten deutschen Hiifen
nach dem Kriege (Dr. Carl Frhr. von Diring) — Das deutsche Eigentum in

Amerika (Naval) — Die Versicherung des Speditionsgutes (eine systematische
Darstellung von Dr. Karl Schweinburg). Auch der Adressen- und Auskunftsteil
erweist sich wieder voll auf der Hohe. Er hat inshesondere durch Aufnahme
reichhaltigen Materials fiir die Ermittlung und Beurteilung organisatorischer und
kalkulatorischer I'ragen des Seefrachlgeschiftes eine Bereicherung erfahren. N.-Z.
Nauticus 1928. Jahrbuch fiir Sceintcressen und Weltwirtschaft. 19. Jahrgang,
Hrsg. von Fregattenkapitin a. D. Scheibe. Berlin 1928. E. S. Mittler & Sohn. VIII,
327 8. Der neue Jahrgang schlieBt sich den vorangegangenen (zuletzt 1923 und
1926) mit cinem bedeutenden Mitarbeiterkreis und rd. 2 Dutzend Aufsitzen
wiirdig an. Gegeniber den Vorkriegsjahrgiingen wendet sich auch der vorlie-
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gende durch . Voranstellen der Wirtschaftsfragen vor die militiirpolitischen an
einen gréferen Leserkreis. In dieser IHinsicht verdient namentlich die Aufsatz.
reihe tiber die Verschiebung der industriellen Weltproduktion in der Kriegs-
“und Nachkriegszeit Beachtung. Ferner sei unter den verkehrswirtschaftlichen
Artikeln besonders auf die Ausfiihrungen von Gencraldirektor Dr. Ott iiber ,,Die
Kanalfrage in Deutschland*“ und Professor Dr. Everling iber ,,Stand and Ziele
deutscher Luftfahrt hingewiesen. Der statistische Anhang bietet wieder eine
beachtliche Nachschlagemoglichkeit weltwirtschaftlicher Daten. — Wird auch eine
groBe Leserzahl den von Nauticus vertretenen machtpolitischen Gedanken nicht
restlos zustimmen (,,Machtpolitik'* des Schwachen wirkt leicht licherlich), so
verdient dieses Sammelwerk gleichwohl durch die Weite des Blicks und den Reich-

tum des Inhalts allgemeine Beachtung. N.-Z.
. Gentzsch, Alfred, Dr. Die Bedcutung des Rheins flirdas rheinische
und deutsche Wirtschaftsleben. Heft 10 der Schriftenreihe ,,Verwaltung
und Wirtschaft am Niederrhein* der Niederrheinischen Industriec- und Handels-
kammer Duisburg-Wesel zu Duishurg-Ruhrort. Duishurg 1927. ,,Rhein‘* Verlags-G.
m. b. H. 130 S. Die Schrift bietet auf Grund des wichtigeren Rheinschiffahrts-
Schrifttums und einiger Handelskammer-Erhebungen eine Einfithrung in Struk-
tur und Funktion des Rheinverkehrs. In anspruchsloser, doch anschaulicher
Form wird inshesondere die Verkehrsentwicklung der deutschen Rheinhiifen, der
Aufbau des Rheinschiffahrts- und verwandter Gewerbe, sowic dic Bedeutung
des Rheinstroms fiir den Standort von Industrie und Handel geschildert. N.-Z.
. Edwards, Ivo, Licut.-Col., und Tymms, F., Commercial Air Transport:
Mit Vorwort von Air-Vice-Marshal Sir Sefton Brancker. London 1926. Sir Isaac
Pitman & Sons, Ltd. XIII, 163 S. III. Dic Schrift palt sich den iibrigen Biinden
von Pitman’s Transport Library glicklich an, insofern sie in leichtverstiindlicher,
gleichwohl wissenschaftlicher Form die okonomischen Seiten des Luftverkehrs klar
zur Darstellung bringt. Fir deutsche Leser diirfte sic besonders interessant
sein, da der Brite auch hicr manches mit anderen Augen sieht, des ferneren im
Hinblick auf die Darstellung der Entwicklung der englischen Luftfahrt. Gemein-
sam mit anderen Luftverkehrs-Versffentlichungen ist dem Buch ein frischer,
zielbewufiter Optimismus. N.-Z.
Luftrecht einschlieBlich Luftverkehrsgesetz und Pariser Luftverkehrsab-
I;ommen. Erliutert von Dr. jur. Rudolf Busse, Regicrungsrat. Guttentagsche
Sammlung deutscher Reichsgesetze Nr. 170. Berlin, Leipzig 1928. Walter de Gruyter
& Cq. XVII, 448 S. Preis: RM 10.—. Das Buch umfafit das gesamte deutsche
und internationale Luftrecht einschl. ergiinzender Erlasse sowie der internationalen
Verban('lsabkommen (Cina, Jata, Fai). Eine systematische Einfiihrung umreifit
di.e Beziehungen des Luftrechts zu anderen Rechtsgebicten. Dieser von hoher Kennt-
nis und.Sorgfalt zeugende Kommentar wird aufler dem Juristen den am Luft-
ye?kehr interessierten Wirtschaftskreisen, ferner auch den Verkehrspolitikern und
-wissenschaftern ein willkommenes Hilfsmittel sein. N.-Z.

. Deutsche Krailfahrzeug-’l‘ypensclmu. I. Luftfahrzeuge und Luftfahrzeug-
motoren. Herausgegeben von C. W. Erich Meyer. Ausgabe 1928. Verlag Deutsche
Motor-Zeitschrift G. m. b. H. Dresden. 96 S. Dem neuesten Stand entsprechende
Wicderauflage der anerkannten Typentafeln.

Fernsprechverkehr in Deutschland. Gebithren fiir 200 Orte (im Verkehr mit-
einander) nach amtlichen Quellen. Juni 1928. Verlag Europidischer Fernsprech-
dienst G. m. b. H. Berlin SW 68, 206 S. Preis: RM —.50.
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